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@ Radfutschsteuerungsvorrichtung in Kraftfahrzeugen 

Hiermit ist eine Rutschsteuervorrichtung offenbart zur 
Verwendung in einem Kraftfahrzeug, welches einen Motor 
(1) zur Erzeugung einer Antriebskraft zum Antrieb des Kraft- 
fahrzeugs besltzt. Die Vorrichtung umfaUt einen ersten Oe- 
tektor (16a, 17a) zum Feststellen einer Geschwindigkeit el- 
nes Antriebsrades (16, 17) des Kraftfahrzeugs, welches an- 
getrieben wird durch die vom Motor (1) erzeugte Antriebs- 
kraft, einen zweiten Detektor zum Feststellen einer Laufge- 
schwindigkeit des Kraftfahrzeugs und einen dritten Oetektor 
. zum Feststellen einer Beschleunigung des angetriebenen 
Rades. Des weiteren enthalien sind in der Vorrichtung eine 
Entscheidungseinheit zum Bestimmen des Auftretens von 
Rutschen des angetriebenen Rades (16, 17) auf der Basis der 
Feststellungsergebnisse des ersten und des zweiten Detek- 
~ tors, ein antriebskrafteinstellendes Bauteil zum Einstellen 
< einer Antriebskraft des Kraftfahrzeugs und eine Steuerein- 
heit zum Steuern des Rutschens des angetriebenen Rades 
auf der Basis der Information von den ersten bis dritten Oe- 
tektoren. Die Steuereinheit steuert das antriebskrafteinstel- 
lende Bauteil auf der Basis der Beschleunigung. welche 
festgestellt wird durch den dritten Detektor, wenn das Ent- 
scheidungsbauteil das Auftreten von Rutschen des ange- 
triebenen Rades (16, 17) bestimmt hat. 
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Beschreibung 

Die voiliegende Erfindung bezieht sich im allgemei- 
nen auf Rutschsteuerung zur Verwendung in ICraftfahr- 
zeugen und im besonderen auf eine Rutschsteuerungs- 
vorrichtung zur Steuerung von ubermaBigen Rutschen 
eines angetriebenen Rades des Kraftfahrzeuges ent- 
standen als Antwort auf den Start und die Beschleuni- 
gung des Fahrzeugs, 

Die Verwendung des Ausdrucks "steuern" allein oder 
in zusammengesetzter Form ist in den gesamten Anmel- 
dungsunterlagen als "steuern und/oder regeln" zu ver- 
sleiien. 

Verschiedene Arten von Rutschsteuervorrichtungen 
sind bekannt; ein Losungsvorschlag ist offenbart mit der 
Japanischen Offenlegungsschrift Nr. 62-121 839, in wel- 
cher der Cffnungswinkel eines Leistungsregelventils ge- 
steuert wird, um das Rutschverhaltnis S in einem vor- 
herbestirhmten Bereich Zu halten. wobei das Rutschver- 



das Kraftfahrzeug anzutreiben. Das helBt, die Vorrich- 
tung enthait eine Steuereinheit zur Regeiung des Rut- 
schens eines angetriebenen Rades in Ubereinstimmung 
mit Signalen von einem ersten Detektor zur Feststel- 
5 lung einer Geschwindigkeit des angetriebenen Rades 
des Kraftfahrzeugs, welches angetrieben wird durch die 
Antriebskraft, welche von der Maschine erzeugt wird, 
einen zweiten Detektor zur Feststellung einer Laufge- 
schwindigkeit des Kraftfahrzeugs und einen dritten De- 
0 tektor zur Feststellung einer Beschleunigung des ange- 
triebenen Rades. Die Steuereinheit steuert ein antriebs- 
krafteinsteliendes Bauteil zur Einstellung einer An- 
triebskraft des Kraftfahrzeugs auf der Basis der Be- 
schleunigung, welche durch den dritten Detektor festge- 
5 stellt wird, wenn das angetriebene Rad rutscht. Die Ent- 
scheidung des Auftretens von Rutschen wird auf der 
Basis der Feststellergebnisse des ersten und des zweiten 
Detektors gemacht. 
Die Steuereinheit ehthait einen selbsttatigen Regel- 



halinis auf der Basis einer Fahrzeuggeschwindigkeit Vb 20 abschnitt zur DurchfUhrung einer selbsttatigen Rege- 



und einer Antriebsradgeschwindigkeit Vd in Ubereii 
stimmung mit einer Gieichung S==(Vd-Vbyvd be- 
stimmt wird. Eine andere Technik umfaSt das Abschal- 
ten der Brennstoffversorgung in eine interne Verbren- 
nungsmaschine als Antwort auf das Auftrelen von Rut- 
schen eines angetriebenen Rades des Fahrzeugs oder 
das Steuern des Ausgangsdrehmoments einer Maschine 
durch Hinausschieben des Zflndpunkts der Maschine. 

Im allgemeinen basiert die Steuerung des Drehmo- 
ments der Maschine, d. h. der Offnungsgrad des Lei- 
stungsregelventils, beim Auftreten von Rutschen des 
Rades auf dem Reibungskoeffizienten zwischen der 
fahrzeugbefahrenen StraBenoberflache und einem 
Mantel des angetriebenen Rades, welcher von dem Zu- 



lung des antriebskrafteinstellenden Bauteils, so daB die 
Geschwindigkeit des angetriebenen Rades, welche 
durch den ersten Detektor festgestellt wird, gleich wird 
die Zielgeschwindigkeit des angetriebenen Rades, wel- 
che bestimmt wird in Obereinstimmung mit der Fahr- 
zeuggeschwindigkeit. welche durch den zweiten Detek- 
tor festgestellt wird, und einen Anfangswertsetzab- 
schnitt zur Bestimmung eines Anfangswerts in der 
selbsttatigen Regeleinrichtung hinblicklich des antriebs- 
krafteinstellenden Bauteils in Ubereinstimmung mit der 
durch den dritten Detektor festgestellten Beschleuni- 
gung. 

Des weiteren enthait der selbsttatige Regelungsab- 
schnitt ein Zieldrehmomentsetzteil zur Bestimmung ei- 



stand der StraBenoberflache und der Art des Mantels 35 nes Zielwerts eines Drehmoments, welches erzeugt 
abhangt. Eine passende Drehmomentsversorgung der durch den Motor in Obereinstimmung mit der Differenz 



Antriebsrader kann erst erreicht werden unter Stabili' 
tatsbedingung einer selbsttagigen Regeiung. Der Zu- 
stand des Fahrzeugs bei Nichtzufuhrung des passenden 
Drehmoments hangt in hohem MaBe ab von dem An- 40 
fangswert des Betriebsbetrags des Leistungsregelven- 
tils zum Zeitpunkt des Starts der selbsttatigen Rege- 
iung. D. h., wenn der Anfangswert zu klein ist, ist das 
Fahrgefuhl unbefriedigend wegen des zu kleinen Dreh- 

md der geringen Beschleunigung wahrend 45 



zwischen der Zielgeschwindigkeit des angetriebenen 
Rades und der Geschwindigkeit des angetriebenen Ra- 
des, ein Zieloffnungsgradseizteil zum Setzen eines Lei- 
stungsreglerzieloffnungsgrads in Ubereinstimmung mit 
dem Zieldfehmoment und einen Leistungsreglerventil- 
bediener zum Bedienen des Leistungsregelventils des 
Kraftfahrzeugs zur Entnahme des Leistungsreglerziel- 
offnungsgrads. 

Wenn hier das antriebskrafteinstellende Bauteil ein 



der Nichtzufuhr des passenden Drehmoments. Wenn solenoidbetriebenes treibstoffeinspritzendes Ventil ist, 

andererseits der Anfangswert groB ist. hat sich das Rut- bestimmt die Steuereinheit eine Zeitperiode zum Anhal- 

schen nicht gelegt und das Leistungsregelventil flattert. ten der Kraftstoffzufuhr von den kraftstoffeinspritzen- 

so daB die Antriebsradgeschwindigkeit haufig geandert den Ventil zum Motor in Ubereinstimmung mit der 

wird, was auf ahnliche Weise eine extreme Verschlech- 50 durch die dritte Feststelleinrichtung festgestellten Be- 

terung des Fahrgefiihls verursacht. schleunigung und steuert das kraftstoffeinsprilzende 

Des weiteren, ahnlich wie in dem Fall des Abschaltens Ventil unter Abschaltung der Kraftstoffzufuhr fur nur 

der Treibstoffzufuhr auf das Auftreten von Rutschen eine vorherbestimmte Zeitperiode. Wenn des weiteren 

Oder des Hinausschiebens der Zundpunkteinstellung, das antriebskrafteinstellende Bauteil eine Ziindelektro- 

bietet sich das Problem dar. daB eine hinreichende 55 de zur Zundung einer Mischung von Luft und Kraftstoff 

Steuerung des Rutschens schwierig sein kann oder die in den Motor ist, bestimmt die Steuereinheit einen Ver- 

Ausfuhrung der Beschleunigung wegen der Festlegung zogerungswert zum Hinausschieben der Zundzeit- 



der Abschaltzeit der Treibstoffzufuhr und der Hinaus- 
schiebung der Zundpunkteinstellung stark sinken kann. 

Es ist daher Aufgabe der Erfindung, eine Rutschsteu- 
ervorrichtung zur Verwendung in einem Kraftfahrzeug 
bereitzustellen, welche befahigt ist, sowohl stabilen Lauf 
als auch hervorragende Beschleunigungsausfuhrung zu 
erreichen. 



punkteinstellung der Ziindelektrode und steuert die 
Zundelektrode unter Hinausschieben einer Zeit, welche 
) dem bestimmten Verzogerungswert entspricht. Wenn 
des weiteren das antriebskrafteinstellende Bauteil ein 
Bremsbauteil ist, welches hinblicklich des angetriebenen 
Rades vorgesehen ist, steuert die Steuereinheit eine 
„. _ , Bremskraft des Bremsbauteiles in Obereinstimmung mit 

hine Rutschsteuervornchtung gemaB der vorliegen- 65 der Beschleunigung. 
den Erfindung_ steuert das Rutschen durch Einstellung In der vorliegenden Erfindung wird die antriebskraft- 
s Kraftfahrzeugs. welches eine einstellende Vorrichtung geregelt in Obereinstimmung 
mit der Beschleunigung des angetriebenen Rades zur 



einer Antriebskraft e 
Maschine zur Erzeugung einer Antriebskraft besitzt, um 
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Zeit des Auftretens von Rutschen. Dies basiert auf der 
Tatsache, daB der Zustand der StraBenqberflache eio 
auBerst \yichtiger Parameter ist und der Grad der Rei- 
bung zwischen der StraBenoberflache und dem ange- 
triebenen Radmantel mit der Beschleunigung des ange- 
triebenen Rades zum Zeitpunkt des Auftretens von Rut- 
schen korreliert, d. h. das Anwachsen des Grades des 
Rutschens des angetriebenen Rades verursacht das An- 
wachsen der Beschleunigung des angetriebenen Rades 
zum Zeitpunkt des Auftretens von Rutschen. 

Weitere Einzelheiten, Aspekte und Vorteile der vor- 
' liegenden Erfindung ergeben sich aus, der nachfolgen- 
den Beschreibung unter Bezugnahme auf die Zeich- 
nung. 

Es zeigt 

Fig. 1 ein Blockdiagramm, welches die Anordnung ei- 
ner Ausfiihrungsform der vorliegehden Erfindung zeigt; 

Fig. 2 ein FluBdiagramm, welches ausgefuhrt wird, in 
einer elektronischen Steuereinheit (ECU) von Fig. 1 ; 

Fig. 3 ein FluBdiagramm, welches den Inhalt des 
Schrittes 4000 des FluBdiagramms von Fig. 2 zeigt; 

Fig. 4 ein FluBdiagramm, welches in der ECU ausge- 
fuhrt .wird als Antwort auf die Unterbrechung der Fahr- 
zeuggeschwindigkeit; 

Fig. 5 ein FluBdiagramm, welches den Inhalt des 
. Schrittes 4300 des FluBdiagramms von Fig. 3 zeigt; 

Fig. 6 ein Zeitdiagramm zur Beschreibung des Be- 
triebs, welche in Obereinstimmung mit dem FluBdia- 
gramm von Fig. 5 ausgefuhrt wird; 

Fig. 7 ein FluBdiagramm, welches den Inhalt des 
Schrittes 4400 des FluBdiagramms von Fig. 3 zeigt; 

• Fig. 8 ein FluBdiagramm, welches den Inhalt des 
Schrittes 4600 des FluBdiagramms von Fig. 3 zeigt; 

Fig. 9 ein FluBdiagramm, welches den Inhalt des 
Schrittes 5000 des FluBdiagramms von Fig. 2 zeigt; 

Fig. 10 eine Abbildung, welche in dem ProzeB von 
Fig. 9 verwendet wird; 

Fig. 1 1 ein FluBdiagramm, welches des weiteren in 
der ECU in Obereinstimmung mit einem vorherbe- 
stimmten Programm ausgefuhrt wird; 

Fig. 12 ein FluBdiagramm, welches den Schritt 6000 
des FluBdiagramms von Fig. 2 eriautert; 

Fig. 13 den Inhalt einer Abbildung, welche in dem 
ProzeB von Fig. 12 verwendet wird; 

Fig. 14 ein FluBdiagramm, welches den Inhalt des 
Schrittes 6100 des FluBdiagramms von Fig. 12 eriautert; 

Fig. 15 ein Diagramm, welches die Beziehung zwi- 
schen dem Motordrehmoment und dem Offnungsgrad 
des Leistungsreglers in einem Benzinmotor zeigt; 

Fig. 16 den Inhalt einer Abbildung, welcher in dem 
. ProzeB von Fig. 14 verwendet wird; 

Fig. 17 eine Eriauterung zur Beschreibung des Pro- 
zeB von Schritt 6000 des FluBdiagramms von Fig. 12; 

Fig. 18 ein FluBdiagramm, welches den Inhalt des 
Schrittes 6300 des FluBdiagramms von Fig. 1 2 zeigt; 

Fig. 19 ein FluBdiagramm, welches den Inhalt des 
Schrittes 6400 des FluBdiagramms von Fig. 12 zeigt; 

Fig. 20 ein FluBdiagramm, welches ein in der ECU 
auszufuhrendes Programm zeigt; 

Fig. 21 bis 23 Zeitdiagramme, welche die Betriebszu- 
stande von konventionellen Systemen zeigen; 

Fig. 24 ein Zeitdiagramm zur Beschreibung des Be- 
triebs dieser AusfQhrungsform; 

Fig. 25 eine Eriauterung einer Anordnung einer zwei- 
ten Ausfiihrungsform der vorliegenden Erfindung; 

Fig. 26 ein FluBdiagramm, welches in der ECU der 
Ausfiihrungsform von Fig. 25 ausgefiihrt wird; 

Fig. 27 ein FluBdiagramm. welches den Inhalt des 



Schrittes 7000 des FluBdiagramms von Fig. 26 zeigt; 

Fig. 28 ein FluBdiagramm; welches deh Inhalt des 
Schrittes 7160 des FluBdiagramms von Fig. 27 zeigt; 
Fig. 29, 30 und31 A bbildungen, welche in dem ProzeB 
5 von Fig. 25 verwendet werden; 

Fig. 32 ein FluBdiagramm, welches eine dritte Aus- 
fiihrungsform der vorliegenden Erfindung zeigt; 

Fig. 33 eine Abbildung, welche in dem ProzeB von 
Fig. 32 verwendet wird und 

10 Fig. 34 eine grafische Eriauterung. zur Beschreibung 
des Zusammenhangs zwischen dem Motordrehmoment 
und der Lage eines Spillringes in einem Dieselmotor. 

Bezuglich Fig. 1 wird eine Rutschsteuervorrichtung 
gemaB; einer Ausfiihrungsform der vorliegenden Erfin- 

15 dung schematisch eriautert, welche verbunden ist mit 
einem Kraftfahrzeug, welches einen 4 Zy Under benzibe- 
iriebenen Verbrennungsmotor t mit Funkenzundung 
umfaBt. Der Motor 1 isc gckoppelt an ein Lufteinfuh- 
rungsrohr (Ansaugrohr) 2 und ein Abzugsrohr 50, wobei 

20 das Einfiihrungsrohr 2 eine Anordnijng 2a enthalt, wel- 
che verbunden ist mit einem (nicht gezeigten) Luftfilter, 
einen Windkessel (surge tank) 2b, welcher mit der An- 
ordnung 2a verbunden ist und Verzweigungsteile 2c, 
welche an dem Windkessel 2b in Obereinstimmung mit 

25 den jeweiligen Zylindern des Motors 1 vorgesehen sind. 
In dem Anordnungsteil 2a ist ein Leistungsregelventil 3 
zur Steuerung der Motorleistung durch Einstellung des 
Betrages der Ansaugluft in den Motor 1 vorgesehen. 
Eine Welle des Leistungsregelventils 3 ist gekoppelt an 

30 einen Schrittmotor 4 zur Steuerung des Offnungsgrads 
des Leistungsregelventils 3 und des weiteren an einen 
Leistungsregelsensor 5 zum Feststellen des Offnungs- 
grads des Leistungsregelventils 3. Auf dem Schrittmotor 
4 ist ein "full-close"-Sensor 4a zum Feststellen des "full- 

35 close"-Zustands des Motors 4 angeordnet. Des weiteren 
ist oberhalb einer Position des Leistungsregelventils 3 
des Anordnungsteils 2a ein Ansauglufttemperatursen- 
sor 6 vorgesehen. In dem Windkessel 2b ist ein Ansaug- 
rohrdrucksensor 7 zum Feststellen des Drucks in dem 

40 Ansaugrohr 2 vorgesehen, und an den Verzweigungstei- 
len 2c sind solenoidbetriebene Kraftstoffeinspritzventi- 
le 8 befestigt. Zusatzlich ist der Motor 1 mit Zundstek- 
kern 9 ausgestattet zur Ziindung eines Luft-Kraftstoff- 
gemischs, welches in die jeweiligen Zylinder einzufiih- 

45 ren ist. Der Ziindstecker 9 ist durch eine Hochspan- 
nungsleitung an einen Verteiler 10 gekoppelt, welcher 
wiederum elektrisch an eine Zundelektrode 11 ange- 
schiossen ist und auf dem ein Rotationssensor 10a zum 
Ausgeben eines Signals, welches synchron zur Rotation 

50 des Motors 1 ist, vorgesehen ist. Des weiteren ist der 
Motor mit einem Wassertemperatursensor 12 ausge- 
stattet zum Feststellen der Temperatur des den Motor 1 
kuhlenden Wassers. 

Die Motorleistung wird durch' einen Drehmoment- 

55 umwandler 13. eine Kraftubertragung 14, ein Differenti- 
algetriebe IS .usw. an die angetriebenen Rader, d. h. an 
ein rechtes Hinterrad 16 und an ein linkes Hinterrad 17, 
iibertragen. Auf der KLraftiibertragung ist ein Getriebe- 
lagesensor 14a vorgesehen zur Ausgabe eines getriebe- 

60 lageanzcigenden Signals der Getriebelage der Kraft- 
ubertragung 14 und fQr die angetriebenen Rader 16, 17 
und nicht angetriebenen Rader, d. h. das rechte Vorder- 
rad 18 und das linke Vorderrad 19. sind Radgeschwm- 
digkeltssensoren 16a, 17a. 18a und 19a zum Feststellen 

65 der Geschwindigkeiten der jeweiligen Rader 16 bis 19 
vorgeseheti. Die Vorrichtung enthalt ebenfalls einen 
Gaspedalbetriebssensor 20a zum Feststellen des Betati- 
gungsgrades eines Gaspedals 20 des ICraftfahrzeugs 
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zum Ausgeben eines Signals, welches den festgestellten 
Betatigungsgrad davon anzeigt. einen "full-clo- 
sing"-Gaspedalbetriebssensor 20b zur Erfassung der 
-Tatsache, daO das Gaspedal 20 wieder in seine Nuilstel- 
lung zuriickgekehrt ist, da es losgelassen wurde und zur 
Erzeugung eines diesbeziigiichen Signals, und einen 
Bremssensor 21a, welcher als Antwort auf einen Betrieb 
Oder eine Absenkung eines Bremspedals 21 des Kraft- 
fahrzeugs einschaltet und ein Signal erzeugt, welches 
den. Betrieb des Bremspedals anzeigt. Die Ausgangssi- 
gnale der oben erwahnten Sensoren werden einer elek- 
tronischen Steuereinheit (ECU) 30 zugefuhrt. welche 
wiederum den Schrittmotor 4, das kraftstoffeinspritzen- 
de Ventil 8, die Ziindeiektrode 11 und anderes steuert 
auf der Basis der Ausgangssignale, welche sich von den 
Sensoren entwickeln. 

Die ECU 30 umfaBt einen bekannten Mikrocomputer, 
welcher eine Zentralprozessoreinheit 30a enthalt zum 
Verarbeiten der Daten von den Sensoren in Oberein- 



stoffeinspritzung zu berechnen, der im AnschluC hieran 
beschrieben wird. und ein Schritt 6000, um einen Lei- 
stungsreglersteuerbasisprozefl durchzufuhren zur Be- 
rechnung eines LeistungsreglerzielSffnungsgrad. Nach 
5 Ausfiihrung des Schrittes 6000 begibt sich die Steuerung 
in den zeitlichen unterbrechbaren Zustand. Der Zeitin- 
terrupt findet statt als Antwort auf das vom Timer 30^ 
im Schritt 2000 gesetzte Signal, wobei das Signal in 
einem Intervall von 10 ms erzeugt wird unter AusfCh- 
10 rung der Schritte 4000 bis 6000. 

Ein SignaleingangsbasisprozeB des Schrittes 4000 
wird hiernach unter Bezug des FluBdiagramms von 
Fig. 3 beschrieben. In einem Schritt 4100 gehen die Ana- 
logsignale ein, welche eine Temperatur der Ansaugluft 
5 THA, einen Betrag des Betriebs des Gaspedals AA. ei- 
nen Druck im Ansaugrohr PM. eine Temperatur des 
K-uhlwassers THW, einen Offnungsgrad des Leistungs- 
reglers TA und die Getriebelage <?Panzeigen. In einem 
darauffolgenden Schritt 4200 werden digitale Signale 



. ; '^^■"v"^" 111 wuciciii- aaraurroigenaen acnntt vzw werden digitale Signale 

st.mmung mit emem Steuerprogramm, um Steuersigna- 20 . eingegeben. welche ein "full-closing" Signal des Gaspe- 
le an den iichnttmotor 4, das kraftstoffeinsDritzende dais /DZ. ein "rIill-rln5!incr•■.Mntr^rn^cit:^„ccl„„,l haAcc 



, das krahstoffeinspritzende 
Ventil 8, die Ziindeiektrode 11 und andere Baiiteile zu- 
zufUhren. Signale zur und von der CPU 30a werden 
entlang eines gemeinsamen Busses 301 gefiihrt. an den 
die CPU zugeordneten Eiriheiten gekoppelt sind. Die 
der CPU zugeordneten Eiriheiten sind ein Direktzu- 
griffsspeicher (RAM) 3Qb zum temporaren Speichern 
von Daten, welche nptig sind fur Berechnungen in der 
CPU 3'Oa, ein zweiter Direktzugriffsspeicher(RAM)30c 
zum Speicher" --■ l ... , . _ 



dais IDL. ein "full-closing"-Motorpositionssignal MOFF 
und ein Bremspedalabsenkungssignal BRK einschlie- 
6en. Ein Schritt 4300 folgt zur Durchfuhrung eines Fahr- 
zeuggeschwindigkeitssignalprozesses, wo beispielswei- 
se eine zur Steuerung notige Referenzgeschwindigkeit 
berechnet wird auf der Basis einer Geschwindigkeit 
VFR des vorderen rechten Rades, einer Geschwindig- 
keit VFL des vorderen linken Rades, einer Geschwin- 
digkeit VRR des hinteren rechten Rades und einer Ge- 



, i von Daten, welche wahrend des Betriebs 30 schwindigkeit l//?L des"' hinteren linken Rades. welche 
I' I !l" u aufdatiert werden und welche durch einen FahrzeuggeschwindigkeitsinterruptprozeB 
1J ^tfu^^'^'' 'T' SchluBkontakts (key synchron mit den Radgeschwindigkeiten, wie in Fig. 4 
switch) 22 des Kraf fahrzeugs benotigt werden und ein erlautert. eriangt werden. Wie in Fig. 5 gezeigt, wird im 
Festspeicher (ROM) SOdzum Vorspeichern der Steuer- Detail ein SchHtt 431 ausgefuhrt. um Ibenso wie die 
STZ'H^^'rLn'fr'rT-'^^'''''^"^''.^^^ Fahrzeuggeschwindigkeit die Durchschnittsgeschwin- 

rechnungen der CPU 30a. Des weiteren sind in den der digkeit der nicht angetriebenen Rader zu eriangen, d. h. 
n^i^n "^^^ c":" ^'"''^"l" enthalten ein Eingangska- die Durchschnittsgeschwindigkeit des vorderen rechten 
nai JOe und ein Eingangszahler 30f, welche vorgesehen Rades VFR und die des vorderen linken Rades VFL, 
Pin TiT» ,n ^^"1.. T Sensoren zu empfangen. gefolgt von einem Schritt 4320 zum Vergleich der Fahr- 
rnnJrhci ^.''^rtA ""v^ ^'.^^''-^'" '"'^•:^"Ptsteue- 40 zeuggeschwindigkeit V mit einer ersten Entscheidungs- 
30a^in efn.„ zum Veranlassen daB sjch die CPU geschwindigkeit KS. Wenn V> KS, geht die Steuerung 

'"'«7"P'^""and begibt in Ubereinstim- uber zu einem Schritt 4330; wenn V< KS, geht dif 
Ta ^^^.'^a'^"' «'e'che aus dem Eingangszahler Steuerung iiber zu einem Schritt 4340. Im Schritt 4330 
treU.^n^^n?^'Z%^u^ hervortreten, Ausgangsschalt- wird eine Antriebsradzielgeschwindigkeit Werlangt mit 
ZTthrtf°i^ rf'^''^!^.^^ « ^^=^'< ein^f" Zielrutschverhaltnis S, wahrend im 

und Ji^^ nT « S'^'^"" «30 Vt eriangt wird mit Vt= V+ einer ersten 

.turSZlj^i^^^^^^^^ Offsetgeschwindigkeit Soff. Hier wird die erste Ent- 

£ af I ?aUerL S^nr.^ ^"t scheidungsgeschwindigkeit KS derart bestimmt, daB 

um r.t? A- ^ u .'^'■^ftfahrzeugs gekoppelt ist, Soff= KSx S. Das heiBt, wie in Fig. 6 gezeigt, die An- 
um Leistungandie Emhe.ten auBer RAM SOczuzufQh- 50 triebsradgeschwindigkeit wird gestluer? um dtlrch min- 
direkt an H,> 7.Tr- ^,^""""g^''^»^,^'f'^'-«i'' 30/7,, welcher destens die erste Offsetgeschwindigkeit groBer zu sein 
tlfL lt v A f ",n? ^ gekoppelt ist zur Leistungszu- als die Fahrzeuggeschwindigkeit V 

Nach der Bestirrimung der Antriebsradzielgeschwin- 
digkeit wird ein Schritt 4350 ausgefuhrt, um die Fahr- 



fuhrandas RAM30C 

f "Sdiagramm, welches ein Programm 



dap«rpii» Woe J ----c---. V,... t.-jgiaiiiiii uigKcii Kf wira ein bcnritt«50 ausgefuhrt, um die Fahr- 
S Sfthr wird Di^^^^^^^^ .-euggeschwindigkeit V mit einer zweiten Entschei- 
ausgeruhrt wird. Die Steuerung beginnt mit einem ri..n<Tc»ae,.k.w;^^:^i,«:* i^t- 



Schritt 2000 zur Initialisierung der Steuervariablen als 
Antwort auf das Einschalten, gefolgt von einem Schritt 
3000, welcher die Betriebspositionen des Stellgliedes 
(actuater) initialisiert und des weiteren einen sogenann- 
ten "primary check" zur Oberprufung des Betriebszu- 
stands davon durchfuhrt. Die Steuerung schreitet fort zu 
emem Schritt 4000 zur Eingabe von Signalen, zur Be- 
stimmungdes Laufzustands des Kraftfahrzeugs und zur 
Erzeugung von Daten in Obereinstimmung mit der 
Laufzustandsbestimmung. Darauf folgend wird ein 
Schritt 5000 ausgefuhrt. um den Betrag der Kraftstoff- 
emspritzung zum Motor fur einen ProzeB der Kraft- 



dungsgeschwindigkeit KT zu vergleichen. Wenn 
V>KT, geht die Steuerung zu einem Schritt 4370 uber, 
wenn nicht, geht die Steuerung Ober zu einem Schritt 
4360. Jm Schritt 4370 wird eine Zugsteuerstartgeschwin- 
digkeit Vh bestimmt als VH=Vx einem Zugsteuer- 
startrutschverhaitnis H, und im Schritt 4360 wird die 
Geschwindigkeit V% bestimmt als Vh=V + einer Off- 
setgeschwindigkeit Hoff. Hier ist die zweite Entschei- 
dungsgeschwindigkeit KT derart gesetzt, daB 
Hoff^KTxH. 

Wenn, wie in Fig, 6 gezeigt, die Antriebsradgeschwin- 
digkeit durch mindestens die zweite Offsetgeschwindig- 
keit Hoff groQer wird als die Fahrzeuggeschwindigkeit 



DE 39 22 262 Al 



V, wird das Auftreten von Rutschen hinblicklich des 
angetriebenen Rades bestimmt und die Zugsteuerstart- 
geschwiiidigkeit Vh wird derart gesetzt, daB die Zugs- 
teuerung gestartet wird, welche das Rutschen steuert. 
Bevorzugt kann hier 5=0.1, 5o//= 2 km/h, KS=20 km/ 
h, //=0.2, Hoff=4 km/h. KT=20 km/h sein. 

Die folgenden Schritte 4380 unf 4390 sind vorgesehen, 
urn Vibrationen infolge der Reibung zwischen den Man- 
teln und der StraBenoberflache auf der Basis der An- 



nigung CRL des hnken angetriebenen Rades auf der 
Basis von XVRL YVRL und CRL zu eriangen. Danach 
wird in einem Schritt 4510 ein Zuggeschwindigkeitsbe- 
dingungsflag FTS auf "1" gesetzt; auf den Schritt 4510 
5 folgt der Schritt 4520. So kann mit den Prozessen der 
Schritte 4410 bis 4510 entschieden werden, ob am hinte- 
ren linken Rad 17 Rutschen auftritt, des weiteren kann 
zum Zeitpunkt der Entscheidung die Beschleunigung 
CRL des hinteren linken Rades 17 (Anfangsbeschleuni- 



triebsradgeschwindigkeitssignale VRL, VKT? zu eiimi- lo gung des linken angetriebenen Rades) erlangt werden 

nieren. Diese Vibration hat ini allgemeinen eine Periode r, , ■.. 

von 30 bis 50 ms und sollte entfernt werden zur Ausfiih- 
rung einer sehr genauen Steuerung, da es keine Kompo- 
nente ist. welche das Verhalten eines Fahrzeugs anzeigi. 
In dieser AusfOhrungsform wird die Storelimination 
durchgefuhrt durch Verwendung einer Bandsperre zur 
Entfernung nur des Bereiches Von 10 bis 30 Hz. Es er- 
scheint hier als ebenfalls geeignet, daB nur beim Fahr- 
zeugstart und der Beschleunigung alle Komponenten 



Der Schritt 4520 fuhrt bezuglich des hinteren rechten 
Rades 16 denselben ProzeB aus wie der oben erwahnte 
ProzeB (Schritte 4410 bis 4510). welcher fiir das hintere 
linke Rad 17 durchgefuhrt wird, um das Auftreten von 
15 Rutschen am hinteren rechten Rad 16 zu entscheiden 
und des weiteren die Beschleunigung des hinteren rech- 
ten Rades zum Zeitpunkt der Entscheidung zu eriangen, 
d. h. die Anfangsbeschleunigung CRR des rechten ange- 
- - . triebenen Rades. SchlieBlich wird ein Schritt 4530 aus- 

von mehr als 10 Hz entfernt werden. Die so erlangten 20 gefiihrt, um eine Anfangsbeschleunigung GF/ auf der 
Signale des linken und rechten angetriebenen Rades Basis der Anfangsbeschleunigung G/fL des linken ange- 
werden jeweils auf VRLF und VRRF gesetzt. SchlieO- triebenen Rades und der Anfangsbeschleunigung GRR 
lich schreitet die Steuerung mit einem Schritt 4395 fort, des rechten angetriebenen Rades zu eriangen. 
in welchem die Beschleunigung GVRL des linken ange- Falls hier die Anfangsbeschleunigung GRL(GRR)er- 

triebenen Rades und die Beschleunigung GVRR des 25 langt wird, wenn die Entscheidung uber das Auftreten 
rechten angetriebenen Rades jeweils erlangt werden von Rutschen gemacht wird, wird im allgemeinen ein 
durch Differenzbildung zwischen Signal VRLFdfts lin- ProzeB durchgefuhrt. um die Differen zwischen der Ge- 
ken angetriebenen Rades und dem vorausgegangenen schwindigkeit VRLF (VRRF) des angetriebenen Rades 
Wert VRLFOund zwischen dem Signal VR^Fdes rech- zum Zeitpunkt der Entscheidung fiber das Rutschen ijnd 
ten angetriebenen Rades und dem vorausgegangenen 30 der Geschwindigkeit VRLF (VRRF) des angetriebenen 
Wert VRiffO, wodurch der Fahrzeuggeschwindigkeits- Rades unmittelbar vor der Entscheidung zu eriangen. 
signalprozeB beendet wird. Wenn jedoch das Kraftfahrzeug auf einer irregularen 

Wieder zu Fig. 3 zuruckkehrend wird im Schritt 4400 StraBenoberflache fahrt und speziell die Fahrzeugge- 
ein RutschzustandsentscheidungsprozcB, wie in Fig, 7 schwindigkeit niedrig und das Rutschverhaitnis klein ist, 
eriautert,ausgefUhrt In einem Schritt 4410 wird die Ge- 35 ist die Geschwindigkeit des angetriebenen Rades 
schwindigkeit VRLF des (angetriebenen) hinteren lin- schwer zu stabilisieren und, wie in Fig. 6 gezeigt, v; 

ken Rades 17 verglichen mit der Zugzielgeschwindig- " " ~ " 

keit Vt. Wenn VRLF< Vl, schreitet die Steuerung mit 
einem Schritt 4420 fort, wo eine Einschrankungsge- 
schwindigkeit (reservation speed) des hinteren linken 
Rades XVRL verglichen wird mit der Radgeschwindig- 
keit des linken Rades VRLF. Wenn der Vergleich im 
Schritt 4420 die Gleichheit von XVRL und VRLFergibt. 
geht die Steuerung zu einem Schritt 4450 iiber, um den 

Wert des Zahlers CRL um 1 zu inkrementieren. Wenn 45 VRLF des angetriebenen Rades von einem Punkt A 
andererseits der Vergleich in Schritt 4420 die Ungleich- nach einem Punkt B zu berucksichtigen. sondern auch 
heit von XVRL und VRLFsTgibt, geht die Steuerung zu den Bereich (von einem Punkt A nach dem Punkt ^ in 
einem Schritt 4430 uber. um die Geschwindigkeit VRLF welchem die Geschwindigkeit nicht variiert. Das heiBt, 
des hinteren linken Rades anstelle von der Einschran- es ist erforderlich, die Neigung zwischen dem Punkt A 
kungsgeschwindigkeit XVRL des hinteren rechten Ra- 50 und dem Punkt B zu verwenden. Der Grund, daB die 
des zu setzen gefolgt von einem Schritt 4440, in wel- Geschwindigkeit V7i!LFdes angetriebenen Rades nicht 



Geschwindigkeit nicht wahrend einer Zeit entspre- 
chend einzelnen Abtastintervallen und danach kann die 
Geschwindigkeit schnell variiert werden. Da der Be- 
schleunigungsanfangswert wie oben beschrieben die 
GroBe des Reibungskoeffizienten zwischen der Stra- 
Benoberflache und dem Radmantel anzeigt. um den An- 
fangsbeschleunigungswert genau zu eriangen, ist es er- 
forderlich, nicht nur den Bereich der Geschwindigkei 



chem der Wert des Zahlers CRL auf T gesetzt wird. 
Danach folgt ein Schritt 4460. um die Anfangsbeschleu- 
nigung GRL des linken angetriebenen Rades zuruckzu- 
setzen, gefolgt von einem Schritt 4520 fur einen ProzeB 
am rechten angetriebenen Rad. 

Wenn andererseits die Entscheidung in dem Schritt 
4410 ergibt VRLF> Vt, fQhrt die Steuerung einen 
Schritt 4470 aus, um VRLF mit der Zugstartentschei- 
dungsgeschwindigkeit Vh zu vergleichen. Wenn eo 
VRLF<Vh, folgt ein Schritt 4480 zur Inkrementierung 
des Wertes des Zahlers CRL mit 1, gefolgt von dem 
Schritt 4520. Wenn in dem Schritt 4470 VRLF> Vh. 
fahrt die Steuerung einen Schritt 4490 aus, um den Wert 



anwachst zwischen dem Punkt A und dem Punkt A' 
unabhangig von der Anwendung eines konstanten 
Drehmoments, ist der. daB das Drehmoment zunachst 
durch das Antriebssystem absorbiert wird infolge einer 
Verformung des Mantels und der Antriebswelle und 
danach in dem Bereich von dem Punkt A' nach dem 
Punkt B durch Dehnung abgegeben wird (discharged at 
a stretch). 

Der Grund dafOr, daB zur Berechnung der Anfangs- 
beschleunigung GF/in dem oben beschriebenen ProzeB 
die Geschwindigkeit VRLF des angetriebenen Rades, 
welche kieiner ist als die Zielgeschwindigkeit des ange- 
triebenen Rades VT, verwendet wird als Anfangspunkt 



der Geschwindigkeit VRLF des hinteren linken Rades 65 der Berechnung. ist. den Reibungszustand in der Nahe 

an die Stelle von einer endgOltigen Geschwindigkeit der Zielgeschwindigkeit Vt des angetriebenen Rades 

YVRL des linken angetriebenen Rades zu setzen, ge- wahrend der Zugkraftsteuerung zu eriangen. Dies wird 

folgt von einem Schritt 4500, um eine Anfangsbeschieu- erfordert. um die Anfangsbeschleunigung GF/ exakt zu 
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eriangen. In dem Schritt 4000 des Signaleingangsbasis- 
prozesses folgt der Schritt 4400 der Entscheidung uber 
den Rutschzustand ein Schritt 4600, um den Start oder 
das Ende der Zugkraftsteuerung, wie im Detail in Fig. 8 
illustriert, zu entscheiden. In einem Schritt 4610 in Fig. 8 5 
wird ein Fehlerflag FF uberprUft, weicher gesetzt wird, 
wenn das Antriebssystem und weitere des Leistungsre- 
gelventils 3 sich in abnormen Zustand befinden, wobei 
die Entscheidung, ob das Leistungsreglerventil 3 sich in 
abnormen Zustand begeben hat, in einem anderen Pro- 10 
zeB gemacht wird. Wenn das Flag FF gesetzt ist, fahrt 
die Steuerung mit einem Schritt 4660 fort, um ein zug- 
ausfuhrendes Flag Ff zurijckzuset2en,und bricht danach 
ab. Wenn das Flag FF nicht im gesetzten Zustand ist, 
fahrt die Steuerung mit einem Schritt 4615 fort, um zu - 15 
uberpriifen, ob das Signal BRK des Bremssensors 21a 
eingeschaltet ist. Eingeschalten fahrt die Steuerung mit 
dem Schritt 4660 fort. Ausgeschalten riickt die Steue- 
rung auf den Schritt 4620 vor. In dem Schritt 4620 wird 
der Betriebsbetrag AA des Gaspedals verglichen mit 20 
dem Betriebsbetrag des Entscheiduhgswertes KA (in 
dieser Ausfuhrungsform ist KA" 1,5°). Wenn AA<KA, 
fahrt die Steuerung mit dem Schritt 4660 fort. Wenn 
andererseits AA>KA, fahrt die Steuerung mit einem 
Schritt 4630 fort. In dem Schritt 4630 wird iiberpruft, ob 25 
sich das Kraftfahrzeug in Obereinstimmung mit dem 
zugkraftausfuhrenden Flag FT in Zugkraftsteuerung 
befindet. Wenn das der Fall ist, fahrt die Steuerung mit 
einem Schritt 4670 fort, um einen Offnungszielgrad 
THTRC unter Zugkraft mit einem Leistungsreglerziel- 30 
offnungsgrad TH zu vergleichen, weicher im Schritt 
6000 des LeistungsreglersteuerungsbasisprpzeB berech- 
net wird. Wenn TH<THTRC, geht die Steuerung zu 
einem Schritt 4680 uber, um das zugkraftausfuhrende 
Flag FTzuruckzusetzen, gefolgt von einem Schritt 4690. 35 
Wenn andererseits TH> THTRC, geht die Steuerung zu 
dem Schritt 4690 Uber, um ein Zuggeschwindigkeitsbe- 
dingungsflag F7IS zurOckzusetzen und dadurch das En- 
de des Prozesses zu verursachen. Wenn im Schritt 4630 
das zugausfiihrende Flag FT zuruckgesetzt ist, d. h., 40 
wenn der Zug nicht ausgefuhrt wird, folgt ein Schritt 
4640, um zu priifen, ob das Zuggeschwindigkeitsbedin- 
gungsflag FTS gesetzt ist. Wenn es gesetzt ist, geht die 
Steuerung iiber zu einem Schritt 4650, um das zugaus- 
fiihrende Flag FT zu setzen. Wenn nicht, wird diese 45 
Operation abgebrochen, ohne mit dem Schritt 4650 fort- 
zufahren. Mit dem oben beschriebenen Schritt 4000 des 
Signaleingangsbasisprozesses werden die zur Zugsteue- 
rung notwendigen Daten erzeugt und die Steuerung 
wird unter Verwendung der Daten durchgefuhrt in 50 
Obereinstimmung mit einem Programm, welches in 
Pig. 2 eriautert ist. 

Fig. 9 zeigt im Schritt 5000 einen Kraftstoffeinspritz- 
basisprozeB. In einem Schritt 5100 wird eine Basispuls- 
weite bestimmt auf der Basis des Ansaugrohrdrucks PM 55 
und der Motordrehzahl Ne und des weiteren korrigiert 
in Obereinstimmung mit der ICiihlwassertemperatur 
THW und der Ansauglufttemperatur THA. um eine 
Kraftstoffeinspritzpulsweite T/zu eriangen. Es folgt ein 
Schritt 5210, um das zugausfUhrende Flag FT zu iiber- eo 
prufen. Wenn es zuruckgesetzt ist, wird die Operation 
beendet. Wenn andererseits das zugausfuhrende Flag 
sich im gesetzten Zustand befindet, folgt ein Schritt 
5220, um zii uberpriifen, ob das zugausfuhrende Flag FT 
unmittelbar vorher gesetzt wurde. Wenn dies so ist, geht 65 
die Steuerung zu einem Schritt 5230 iiber, um eine . 
Kraftstoffabschaltperiode KCFCzu setzen in Oberein- 
stimmung mit der Anfangsbeschleunigung GF/ des an- 



getriebenen Rades, welche im Schritt 4400 der Rutsch- 
zustandsentscheidung eriangt wurde unter Verwendung 
einer vorherbestimmten Abbildung gespeichert in dem 
ROM 30<i Die Abschaltzeitperiode XCFC wird langer, 
wie die Anfangsbeschleunigung GFI gr6Ber wird, d. h. 
wie der Reibungskoeffizient fi klein ist und daher die 
Reibungsreaktionskraft von der StraBenoberflache klei- 
ner wird. Der Inhalt der Abbildung ist beispielsweise, 
wie in Fig. 10 gezeigt, bestimmt. Darauffolgend wird ein 
Schritt 5240 ausgefuhrt, um die Abschaltzeitperiode 
ATCFC auf einen Kraftstoffabschaltzahler CFC zu set- 
zen, gefolgt von einem Schritt 5270. 

Wenn andererseits die Antwort auf den Schritt 5220 
"nein" ist, d. h., wenn die Zugsteuerung durchgefuhrt 
wird, um das sich entwickelte Rutschen zu unterdruk- 
ken, geht die Steuerung zu einem Schritt 5250 iiber, uber 
den Wert des ICraftstoffabschaltzahlers CFC zu uber- 
priifen. Wenn CFC=0 ist, geht die Steuerung uber zu 
einem Schritt 5280 iiber. Wenn nicht, geht die Steuerung 
zu einem Schritt 5260 uber, um den Kraftstoffabschalt- 
zahler CFC diirch 1 zu dekrementieren, gefolgt von ei- 
nem Schritt 5270, um die Kraftstoffeinspritzpulsweite TI 
auf 0 zu setzen, welche im Schritt 5100 bestimmt wurde. 
Danach fahrt die Steuerung mit einem Schritt 5280 fort, 
in welchem die Ziindpunkteinstellung SA bestimmt wird 
auf der Basis von verschiedenen Eingangssignalen. 

Die Berechnung der Motordrehzahl NE, welche in 
der oben beschriebenen Operation verwendet wird, und 
der OffnungsprozeB des Einspritzventils 8, weicher der 
Kraftstoffeinspritzungspulsweite Tl folgt, bestimmt in 
oben erwahnter Operation, warden durchgefuhrt durch 
einen in Fig. 1 1 eriauterten Rotationsinterrupt (Auftre- 
ten bei jedem 30° Kurbelwinkel). Durch die Schritte 
5210 bis 5250 wird die Kraftstoffeinspritzung fur eine 
vorherbesti'mmte Zeitperiode nach der Zeit gestoppt, ■ 
nachdem die Entscheidung gemacht wurde, wo das Rut- 
schen des angetriebenen Rades geschieht, wobei die 
vorherbestimmte Zeitperiode bestimmt wird auf der 
Basis der Anfangsbeschleunigung CFI. Dies geschieht 
zur Abdeckung der Tatsache, daB eine schnelle Reduk- 
tion des Motordrehmoments schwer zu erreichen ist, 
einzig durch Reduktion des Drehmoments infolge des 
Leistungsregelventils 3 (was hiernach beschrieben wird) 
wegen der Einschwingverzogerungszeit des Ansaugsy- 
stems sofort nach dem Start der Zugsteuerung. 

Ein Schritt 6000 eines Leistungsreglersteuerbasispro- 
zesses wird hiernach beziiglich Fig. 12 beschrieben. In 
Fig. 12 wird zuerst ein Schritt 6010 ausgefuhrt, um den 
maximalen Leistungsregleroffnungsgrad THMAX ent- 
sprechend der Motordrehzahl NE zu eriangen durch 
Interpolationsberechnung an einer Datenlabelle wie in 
Fig. 13 eriautert, welche in dem ROM 30c/ gespeichei't 
ist. Dies geschieht zur Sicherstellting der Antwort des 
Leistungsregelventils 3 zum Zeitpunkt eines Ventil- 
schlusses durch Erlangung des Sattigungspunktes des 
Motordrehmoments hinblicklich dem Leistungsregler- 
offnungsgrad und zum Hindern eines weiteren Offnens 
des Leistungsregelventils 3. In einem darauffolgenden 
Schritt 6020 wird der kleinere Wert des maximalen Lei- 
stungsregleroffnungsgrades THMAX und ein Gaspe- 
dal-entsprechender Leistungsreglerzieloffnungsgrad 
THAA auf den Leistungsreglerzieloffnungsgrad TH ge- 
setzt. Ein Schritt 6030 folgt, um das zugausfiihrende Flag 
FT zu iiberprufen. Wenn das zugausfuhrende Flag ge- 
setzt ist, geht die Steuerung auf einen Schritt 6040 uber. 
Wenn das Flag sich im zuriickgesetzten Zustand befin- 
det, geht die Ste uerun g zu einem Schritt 6050 iiber, um 
ein Zugsurtflag FTTinfolge des Leistungsregelventils 3 
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zurOckzusetzen und geht dann zu einem Schritt 6060 
iiber, urn den Leistungsreglerzieloffnungsgrad TH als 
eine Schrittmotorzielschrittnummer CMD zu setzen, 
gefolgt von einem Schritt 607O. Der Schritt 6040 ist 
vorgesehen, urn das Zugstartflag FTT zu uberprufen. 
Wenn es sich im zuruckgesetzten Zustand befindet, wird 
die Entscheidung gemacht als ArifangsprozeB zu dem 
Zeitpunkt der Zugsteuerung infolge des Leistungsregel- 
ventils 3, und es folgt ein Schritt 6100, urn das Drehmo- 
ment TWdcs derzeitig angetriebenen Rades (zum Zeit- i 
punkt der Entscheidung des Auftretens von Rutschen) 
zu berechnen. 

Der ProzeB der Berechnung des Drehmoments TW 
des angetriebenen Rades durch den Schritt 6100 wird in 
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Leistungsreglers und des Motordrehmoments (Satti- 
gungsdrehmoment MAXT) zu dem Zeitpunkt des vor- 
liegenden Offnungsgrades des Leistungsreglers zu be- 
rechnen; danach wird diese Operation abgebrochen. 
Wenn andererseits in dem Schritt 6120 Tsut< TA, folgt 
ein Schritt 6140, um das vorliegende Drehmoment TW 
des angetriebenen Rades als das Sattigungsdrehmo- 
ment MAXT zu setzen, gefolgt von dem Ende dieser 
Operation. 

Das Sattigungsdrehmoment MAXT des vorher er- 
wahnten riVBerechnungsprozesses kann hier auf einen 
konstanten Wert gesetzt werden, und es ist ebenso pas- 
send, daB das Sattigungsdrehmoment korrigiert wird in 
Obereinstimmung mit Faktoren (Lufttemperatur und 
Fig. 14 eriautert. In Fig. 14 wird ein Schritt 6110 anfang- is athmospharischer Druck), welche auf die VerSnderung 
lich ausgefuhrt, um einen Nulldrehmonientsdffnungs- der Luftdichte einwirken, da das Motordrehmoment in 
grad Tzero und einen Drehmomentssattigungsoff- Obereinstimmung mit der Luftdichte variiert. 
nungsgrad Tsuf zu erreichen. Um wieder auf Fig. 12 zuriickzukommen, wird nach 

Im allgemeinen ist in einem Benzinmotor die Bezie- dem Beenden des Schrittes 6100 ein Schritt 6200 ausge- 
hung zwischen dem Leistungsreglerfiffnungsgrad und 2o fuhrt. um den Anfangswert eines Integralsteuerterms F/ 
dem Motordrehmoment derart wie in Fig. 15 eriautert. zu eriangen, welcher verwendei wird zur Berechnung 
~ ~ " " cines Antriebszieldrehmoments FX, (welches hiernach 

beschrieben wird), wobei das vorliegende Drehmoment 
TW des angetriebenen Rades (zu dem Zeitpunkt der 
25 Entscheidung des Auftretens von Rutschen) und die An- 
fangsbeschleunigung CF/des angetriebenen Rades ver- 
wendet werden und der eriangte Anfangswert anstelle 
des vorhergehenden Wertes FIO des Steuerterms ge- 
setzt wird. Das heiBt 



Das Drehmoment steigt linear um einen bestimmten 
Grad an und wird bei einem gegebenen Punkt gesattigt, 
wobei das Drehmoment nicht mehr ungeachtet des An- 
wachsens des Offnungsgrades anwachst. In Oberein- 
stimmung mit dem Anwachsen der Motordrehzahl wird 
des weiteren die Neigung des llnearen Teils kleiner und 
der Offnungsgrad des Leistungsreglers, durch welchen 
das Drehmoment gesattigt wurde, wird grdBer. So wird 



im Schritt 6100 das Drehmoment 71V des gegenwartig 30 
angetriebenen Rades erlangt auf der Basis der Bezie- 
hung zwischen dem Offnungsgrad des Leistungsreglers 
und dem Drehmoment des Motors. Fig. 15 soli so ver- 
standen sein. daB der Sattigungsoffnungsgrad Tsut des 
Drehmoments der oberen Begrenzung des direktpro- ; 
portionalen Teils der Linie entspricht, welche die Bezie- 
hung zwischen dem Offnungsgrad des Leistungsreglers 
und dem Motordrehmoment zeigt, und unterhalb dem 
vorher erwahnten maximalen Offnungsgrad THMAX 

des Leistungsreglers liegt. Des weiteren ist der Null- 40 angetriebenen Rades als Tangenommen wird, das Trag- 
drehmomentsoffnungsgrad Tzero der Offnungsgrad des heitsmoment der angetriebenen Rader als / angenom- 
Leistungsreglers, bei dem das Motordrehmoment 0 men wird, die Winkelbeschleunigung des angetriebenen 
wird. Daher kann in dem Intervall zwischen dem Null- Rades als Gangenommen wird, der Reibungskoeffizient 
drehmomentoffnungsgrad Tzero und dem Sattigungs- p ist, die Belastung des angetriebenen Rades IV ist, der 
drehmomentoffnungsgrad.Tiuf die Linearitat zwischen 45 Radius des angetriebenen Rades als r angenommen 
dem Offnungsgrad des Leistungsreglers und dem Mo- wird und die fortschreitende Richtung X ist. unter Be- 

riicksichtigung des Momentengleichgewichts beim 
Kreisumfang der Radwelle, 



FIO>-KGxGFI+ Tx TW: 

Es wird unten eine Beschreibung gegeben der Terme 
des eriangten Anfangswerts des Steuerterms FI durch 
Verwendung der Anfangsbeschleunigung CFf des an- 
getriebenen Rades und des vorliegenden Drehmoments 
TW des angetriebenen Rades in der oben erwahnten 
Gleichung. 

Wenn. wie in Fig. 17 gezeigt, das Drehmoment des 



tordrehmoment sichergestellt werden. DemgemaB 
den in dieser Ausfiihrungsform durch Experimente der 
Nulldrehmomentoffnungsgrad Tzero und der Satti- 
gungsdrehmomentoffnungsgrad Tsut im voraus be- 
stimmt. Die Beziehung zwischen dem Nulldrehmoment- 
dffnungsgrad Tzero, dem Sattigungsdrehmomentdff- 
nungsgrad Tsut und der Motordrehzahl Ne, welche 
durch die Ergebnisse von Experimenten bestimmt wur- 
den, ist in das ROM SOt/abgespeichert worden. In einem 
Schritt 6110 wird der Nulldrehmomentoffnungsgrad 
Tzero und der Sattigungsdrehmomentoffnungsgrad 
Tsut erlangt durch Interpolationsberechnung auf der 
Basis der Drehzahl Ne. Ein Beispiel dieser Abbildung 
wird in Fig. 16 eriautert. 

Darauffolgend wird in einem Schritt 6120 die Bezie- 
hung zwischen dem vorliegenden Offnungsgrad TA des 
Leistungsreglers und dem Sattigungsdrehmomentdff- 
nungsgrad Tsut iiberpriift Wenn TsuOTA, folgt ein 
Schritt 6130, um das vorliegende Drehmoment TH^des 65 _ Ta 
angetriebenen Rades auf der Basis des Sattigungsdreh- ^ ~ 
momentoffnungsgrades Tsut, des Nulldrehmomentoff- 
nungsgrades, des vorliegenden Offnungsgrades TA des 



50. C-hfi ■ W - r (1) 

kann von der Bewegungsgleichung des Fahrzeugkor- 
pers das folgende Resultat erlangt werden: 

55 B - X= fi - W (2) 

Des weiteren ist zu dem Zeitpunkt unmittelbar nach 
dem Rutschen von Gleichung (1) die folgende Glei- 
chung gegeben. 

60 

Ta = / • Ca+M ■ W ■ r. 
Daraus folgt. 
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wobei Ta das Drehmoment des angetriebenen Rades zu 
eiiieiTi Zeitpunkt des Starts des Rutschens reprasentiert 
und Ca die Beschleunigung des angetriebenen Rades zu 
dem Zeitpunkt des Starts des Rutschens bezeichnet 

Da des weiteren das Rutschverhaltnis ausgedrOckt 
wird als S=(Vd—Vb)/Vd, wenn die Winkelgeschwin- 
digkeit des angetriebenen Rades als angenommen wird, 
kdnnen die folgenden Gleichungen eriangt werden. 

_ _ r ■ (o—X 



X={l-S) r.co 
.■.X={\-S)- r- CO 
r-G 

Mit der Gleichung (2) ergibt sich 
B ■ r - G {\-S)=' n - (4) 
folglich ist 



Daraus folgt, daB wahrend der Ausfiiiirung der Zugs- 
teuerung fiir T Acs angetriebenen Rades in Uberein- 
stimmung mit den Gleichungen (1), (3) und (5) folgendes 
gilt: 

'■=[t-7-7wT-'] 
'(i-s, 

Hier sind die Ta und Ga entsprechenden Faktoren 
jeweils Konstanten, welche in Obereinstiminung mit 
dem Kraftfahrzeug bestiifimt werden. Das vorher er- 
wahnte Drehmoment Tkann eriangt werden durch die 
Bestimmuiigen der Besch|eunigung Ga des angetriebe- 
nen Rades und dem Drehmoment Ta des angetriebenen 
Rades zu einem Zeitpunkt des Startens des Rutschens. 
Da das Drehmoment T eriangt wird durch Erwa'gung 
des Grades der Reibung zwischen der StraBenoberfla- 
che und dem Radmantel zum Zeitpunkt des Starts des 
Rutschens, im Falle der Durchfuhrung der Zugsteue- 
rung, um das Rutschen zu unterdrucken, wenn der Off- 
nungsgrad des Leistungsregelventils 3 eingestellt wur- 
de, um dieses Drehmoment Tvom Start der Steuerung 
zu verwirklichen, ist die selbsttatige Regelung fiir ein 
stabiles und erwOnschtes Rutschverhaltnis eriaubt, wo- 
durch die exzellente DurchfOhrung einer Beschleuni- 
gung und die DurchfQhrung eines stabilen Laufs sich'er- 
gestelit werden. 

Deshalb wird im Schritt 6200 wie oben beschrieben 
ein Zielantriebsdrehmoment FX eriangt auf der Basis 
eines Drehmoments TTViQdes angetriebenen Rades und 
der Anfangsbeschleunigung GF/des angetriebenen Ra- 
des zu dem Zeitpunkt der Entscheidung des Auftretens 
von Rutschen. in den meisten Fallen, in denen die Zugs- 
teuerung erfordert wird, um das Rutschen zu steuern, da 
das Drehmoment zu dem Zeitpunkt des Beginns des 
Rutschens das maximale Drehmoment des Motors ist, 
stellt der ProzeB, in welchem das Drehmoment des an- 
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getriebenen Rades, welches in dem Schritt 6100 eriangt 
wird, als Konstante betrachtet wird, in der Praxis kein 
groBes Problem dar, wodurch die Belastung in der 
Steuerung reduziert wird. 
5 Zusatzlich, wie man aus Gleichung (3) sehen kann, 
hangt der Reibungskoeffizient zwischen der StraBen- 
oberflache und dem Mantel des angetriebenen Rades 
zum Zeitpunkt des Auftretens von Rutschen ab von der 
Beschleunigung Ga(d. h. GFfJdes angetriebenen Rades 
10 und dem Drehmoment Ta(d. h. TTV^des angetriebenen 
Rades zu dem Zeitpunkt (des Beginns) des Auftretens 
von Rutschen, und da wie oben beschrieben das Dreh- 
moment des angetriebenen Rades zu dem Zeitpunkt des 
Auftretens von Rutschen den maximaien Wert errei- 
15 chen wird, kann der Grad der Reibung zwischen der 
StraBenoberflache und dem Mantel des angetriebenen 
Rades zu dem Zeitpunkt des Auftretens von Rutschen 
im wesentlichen geschatzt werden von der Beschleuni- 
gung Ga des angetriebenen Rades beim Auftreten von 
20 Rutschen, d. h. der Anfangsbeschleunigung GF/des an- 
getriebenen Rades. Wenn des weiteren wie aus Glei- 
chung (3) ersichtlich die Beschleunigung Ga des ange- 
triebenen Rades (d. h. die Anfangsbeschleunigung GFI) 
zu dem Zeitpunkt des Auftretens von Rutschen grdlJer 
25 wird, wird der Reibungskoeffizient n kleiner, wodurch 
geschatzt wird, daB die Beziehung zwischen der Stra- 
Benoberflache und dem Mantel des angetriebenen Ra- 
des in einem leicht rutschenden Zustand resultiert. 
Nach Beendigung des Schrittes 6200 folgt ein Schritt 
30 6090, um das Zugstartflag FTT zu setzen, gefolgt von 
dem Schritt 6300. Wenn andererseits in dem Schritt 6040 
das Flag FTT gesetzt wurde, springt die Steuerung auf 
den Schritt 6300, ohne die oben erwahnten Schritte 
6100, 6200 und 6090 zu durchlaufen. Das heiBt. die 
35 Schritte 6100, 6200 und 6090 werden nur einmal unmit- 
telbar nach dem Setzen des zugausfOhrenden Flags FT 
ausgefOhrt. 

Der Schritt 6300 ist vorgesehen, um das Ziel Antriebs- 
drehmoment FA' durch den proportionalen integralen 

40 ProzeB (PI-ProzeB) zu erlangen. Wie in Fig. 18 im Detail 
dargestellt, wird ein Schritt 6310 zuerst ausgefOhrt, um 
die Differenz zwischen der Zielgeschwindigkeit Vt des 
angetriebenen Rades und dem groBeren Wert der Ge- 
schwindigkeit VRLFdes hinteren linken Rades und der 

45 Geschwindigkeit VRRF des hinteren rechten Rades, 
welche eriangt werden in dem Schritt 4300 des Fahr- 
zeugsgeschwindigkeitssignalsprozesses zu erlangen, um 
sie als eine Geschwindigkeitsabweichung DVdes ange- 
triebenen Rades zu setzen. In einem darauffolgenden 

50 Schritt 6320 wird die Abweichung DVmultipliziert mit 
einer proportionalen Verstarkung KFP, um einen pro- 
portionalen Steuerterm FP zu erreichen. Es folgt ein 
Schritt 6330, um das Produkt aus einer integralen Ver- 
starkung KFl md der Abweichung DVmh dem voran- 

55 gegangenen Wert F/O des integralen Steuerterm FI zu 
addieren, um einen neuen integralen Steuerterm Fl zu 
erlangen. In einem Schritt 6340 wird das Zielantriebs- 
drehmoment FX berechnet von den Werten FP, FI, ge- 
folgt von einem letzten Schritt 6350, um den integralen 

60 Steuerterm F/des Schrittes 6330 auf den vorausgehen- 
den F/O zu setzen. 

Des weiteren wird ein Schritt 6400 ausgefuhrt, um ein 
Zugzieloffnungsgrad THTRCauf der Basis des Zielan- 
triebsdrehmoments FX, welches in dem oben beschrie- 

65 benen Schritt 6300 eriangt wurde, zu berechnen. Dieser 
BerechnungsprozeB wird in Obereinstimmung mit einer 
Operation, welche in Fig. 19 dargestellt ist, bewirkt un- 
ter Verwendung der Linearitat zwischen dem Motor- 



15 
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drehmoment und dem Offnungsgrad des Leistungsreg- 
lers, wie in Fig. 15 erlautert. In dem Schritt 6410 der 
Fig. 19 werden ebenso wie in dem Schritt 6110 der 
Fig. 14 der Berechnung des Drehmomentes TWdes an- 
getriebenen Rades des Schritts 6100 der Sattigungs- 
drehmomentdffnungsgrad Tsut und der Nulldrehmo- 
mentoffnungsgrad Tzero eriangt auf der Basis der Mo- 
tordrehzahl Ne. Es folgt ein Schritt 6420, um ein Getrie- 

beiibersetzungsverhaltnis rS/ZFT zu erhalten auf der chend der Offnungsgrad des LeistungsTeglers f^ertgelegt 
Bas^ der Getnebelage GP gdolgt von einem Schritt ,o In den Fallen jedoch. wo das Kraftfahrzeug unter der 
6430, um die Ausgangsgeschwindigkeit der Ausgangs- Bedingung beschleunigt wird, daB der Offnungsgrad des 
seite der Kraftubertragung 14 auf der Basis der Ge- Leistungsreglers konstant ist. d. h. wenn die Mofordreh- 
schwmdigkeit de^s angetriebenen Rades (Geschwindig- zahl unabhSngig von dem Offnungsgrad des Leistungs- 
reglers, welcher konstant ist (TX), vergroBert wird, da, 
15 wie in Fig. 15 gezeigt, das Motordrehmoment in Ober- 
ung mil dem Anwachsen der Motordrehzahl 



des Offnungsgrads des Leistungsreglers direkt durchge- 
fuhrt wird unter Verwendung der Geschwindigkeil des 
angetriebenen und nicht angetriebenen Rades, um ein 
erwOnschtes Rutschverhaitnis derart zu realisieren, daB 
5 der aktuelle Offnungsgrad des Leistungsreglers gesteu- 
ert wird, um mit dem Zielwert gleich zu sein, wahrend 
die Zielantriebsradgeschwindigkeit eriangt wird, welche 
das erwiinschte Rutschverhaitnis ausfiihrt, wird entspre- 



keit VRRF des hinteren rechten Rades, Geschwindig 
keit VRLF des hinteren linken Rades) und Getriebe 
ubersetzungsverhaltnisses des Differentialgetriebes 15 
zu erhalten und um dann eine Drehmomentiiberset- 
zungsrate RTVR des Drehmomentumwandlers 13 als 
Funktion des Verhaltnisses der erlangten Ausgangsge- 
schwindigkeit und Motordrehzahl A^e zu eriangen. Ein 
darauffoigender Schritt 6440 wird dann ausgefiihrt, um 
eine Transformation erster Ordnung des Zielantriebs- 
drehmoments FX durchzufiihren in Obereinstimmung 
■ n oben erwahnten Schritt 6410 edangten Tsut und 



erniedrigt wurde, variiert das Drehmoment, welches im 
wesentlichen die Fahrzeuggeschwindigkeit bestimmt, in 
Obereinstimmung mit der Beschleunigung und der Ver- 
) zogerung. Daher wird in einem ublichen System der 
Schwierigkeit entgegengetreten, um die Steuerung zu 
stabilisieren. 

Andererseits wird bei dieser Ausfuhrungsform die 
Steuerung stabil, sogar wenn die Motordrehzahl v 



Tifero und um ein Zugzieloffnungsgrad THTRCzube- 25 iert, da der Offnungsgrad des Leistungsreglers angeord- 

stimmen durch seine Korrektur mit den im Schritt 6420 — — 1__ .._ j . r> 

und 6430 erlangten TSHFTund RTOR, wodurch diese 
Operation beendet wird. 

Nach der Beendigung der Operation des Schrittes -—.--a a— a < "6 

6400 wird ein Schritt 6095-ausgefuhrt, um den erlangten 30 DurchfQhrung eines stabilen Laufs erreicht wird 

Zieloffnungsgrad THTRC auf eine Zielschrittnummer Das Zeitdiagramm von Fig. 21 zeigt ein Ve 

CMDzM setzen, danach gefolgt von einem Schritt 6070, nach dem Stand der Technik zur Zugst 

um die Zielschrittnummer CMD mit einer Realschritt- " .... 
nummer POS zu vergleichen, welche die vorliegende 



net ist, um variiert zu werden, um die Drehmomentva- 
riation infolge der Variation der Motordrehzahl zu steu- 
ern, ohne Einwirkung von Storung, wodurch eine her- 
vorragende BeschleunigungsdurchfUhrung und die 



Verfahren 



Verwendung des Leistungsregierventils 3. In dem Fall, 
_ - _ daB der Anfangswert des Offnungsgrads des Leistungs- 

Position des Schrittmotors 4 anzeigt, und verwendet 35 reglers zu dem Zeitpunkt des Beginns einer selbsttati- 
wird, wenn der Schrittmotor 4 angetrieben wird. Wenn gen Reglung gleich null ist. da das Drehmoment Qber- 



beide Werte verschieden sind, geht die Steuerung 2 
einem Schritt 6080 uber, um einen ProzeB zum Start des 
Motorantriebsinterrupts durchzufiihren, wodurch diese 



maBig klein ist, zeigt sich ein nicht angeregter Zustand. 
Im Gegensatz dazu zeigt das Zeitdiagramm von Fig. 22 
den Zustand, bei dem der Anfangswert des Offnungs- 



Operation beendet wird. Wenn andererseits beideWer- 40 grads des Leistungsreglers zu dem Zeitpunkt des Be 



te gleich sind, wird die Operation ohne Ausfiihrung des 
Schrittes 6080 beendet 

Bei dem in Fig. 20 gezeigten Motorantriebsinterrupt 
wird zuerst ein Schritt 1310 durchgefuhrt, um die Anre- 
gungsphase aufzuaddieren, und mit einem Schritt 1320 
wird die Ingrementierung der Realschrittnummer POS 
durch eins bewirkt Es folgt ein Schritt 1330, um die 
Zielschrittnummer CMD mit der Realschrittnummer 
POS zu vergleichen. Wenn beide Werte ungleich sind, 



ginns der selbsttagigen Regelung ubermaBig groB ge- 
setzt wurde. Der Offnungsgrad des Leistungsreglers 
und die reale Geschwindigkeit des angetriebenen Rades 
begeben sich jeweils in einen oszillierenden Zustand 
und verursachen damit eine Verschlechterung des Fahr- 
gefuhls. Zusatzlich zeigt das Zeitdiagramm von Fig. 23 
ein ubliches System, in weichem der Zieloffnungsgrad 
des Leistungsreglers direkt gesetzt wird auf der Basis 
der Geschwindigkeit des angetriebenen und nicht ange- 



werden jeweils die Schritte 1340 und 1350 bewirkt, um 50 triebenen Rades. In diesem Fall ist das Nachfolgen der 



die nachste Anregungsphase und die zeitliche Interrupt 
steuerung zu setzen, wodurch diese Operation beendet 
wird. 

Wenn in dieser Ausfuhrungsform das Kraftfahrzeug 
auf einer rauhen Straflenoberflache fahrt, wird die Ziel- 
antriebsradgeschwindigkeit Vt bestimmt durch einen 
vorherbestimmten Wert, welcher als Rutschverhaitnis 
bestimmt wurde, wobei das erforderliche Drehmoment 
FXdL\ii der Basis der Abweichung DV gesetzt wird hin- 
blicklich der realen Antriebsradgeschwindigkeit, und 
wobei der Offnungsgrad des Leistungsreglers zur Reali- 
sierung des erforderlichen Drehmoments Fx bestimmt 
wird bei jeder Motordrehzahl unter Verwendung des 
Intervails, in weichem die Linearitat der Beziehung zwi 



realen Geschwindigkeit des angetriebenen Rades hin- 
biicklich der Zielgeschwindigkeit des angetriebenen Ra- 
des gering und die DurchfQhrung der Beschleunigung 
und die Laufstabilitat sind ungenugend. 
i Andererseits folgt in dieser Ausfuhrungsform, in wel- 
cher das Leistungsreglerventil 3 im wesentlichen ge- 
steuert wird, wie hinblicklich Fig. 12 beschrieben wurde, 
und die Kraftstoffeinspritzung im wesentlichen gesteu- 
ert wird, wie hinblicklich Fig. 9 beschrieben wurde, und 
\ wie im FluBdiagramm von Fig. 25 dargestellt wurde, die 
reale Geschwindigkeit des angetriebenen Rades in ho- 
hem MaBe der Zielgeschwindigkeit des angetriebenen 
Rades, und daher kann sowohl die exzellenlere Durch- 
fuhrung der Beschleunigung als auch die DurchfQhrung 



schen dem Motordrehmoment und dem Offnungsgrad es eines stabilen Laufes verglichen mit ublichen Systemen 

des Leistungsreglers (vgl. Fig. 15 und 16) sichergestellt sichergestellt werden. 

isL Obwohl sich die oben beschriebene AusfOhrungsform 

Da ubiicherweise das Anwachsen und das Abnehmen auf Zugsteuerung bezieht, infolge von der Einstellung 
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des Ansaugbetrages durch das Leistungsregelventil 3 gemacht, wo s.ich der ProzeB das erste Mai- nach der 
und auf die Zugsteuerung infolge der Kraftstoffabschal- Bestimmung des Auftretens von Rutschen befindet, ge- 
tung, ist dies ebenso auf das Bremsen anwendbar. folgt von einem Schritt 7060. In dem Schritt 7060 wird 
Fig. 25 stellt ein Rohrleitungsdiagramm eines Brems- das Hauptsteuerventil MC auf EIN gesetzt. Zu diesem 
systems eines Kraftfahrzeugs dar. Auf einem Bremszy- 5 Zeitpunkt, da sich 5/?L3'13 bzw. S/?y?314 gew6hnlich in 
Under 302a, welcher einer Kraft das Bremspedal 21 un- dem Normalmodus befinden.'wird der Bremsdruclc ver- 
terworfen ist, ist ein Behalter 302Z> vorgeseiien. Die grfiBert. Dies geschieht zur VergroBerung des Druclces 
Kraft des Bremspedais 21 wird Uber ein Vorderradhy- auf einen vorherbestimmten Wert, urn die Steueran- 
draulikrohr 305 direkt auf die Bremsscheiben 18fc und twort danach zu erhohen. In einem Sciiritt 7070 wird das 
196 des vorderen rechten Rades 18 und des vorderen 10 AnfangsprozeBflag FTB gesetzt, worauf ein Schritt 7080 
linken Rades 19 angewandt Andererseits ubertragt eiri folgt, um einen AnfangsprozeBzahler C5F auf 2 zu set- 
Hinterradiiydraulikrotir 303 die Kraft an ein Hauptsteu- zen, worauf dieser ProzeS abgebrocfien wird. Wenn an- 
erventil WC308, nachdem der maximale Druck durcli dererseits sich in dem Schritt 7050 das AnfangsprozeD- 
ein proportionierendes Ventil (P-Ventil) auf etwa flag fTS in Setzbedingung befindet, geht die Steuerung 
70KgW begrenzt wurde. Das Hauptsteuerventil 15 zu Schrittefi 7090 und 7100 iiber, um den Zahler CSF 
MC308 ubertragt den Hydraulikdruck an Steuersoie- durch eins zu dekrementieren, bis der AnfangsprozeB- 
noid 57?L 313 des hinteren linken Rades und an ein zahler CSF null wird, worauf dieser ProzeB beendet 
Steuersolenoid des hinteren rechten Rades, wird. In diesem ProzeB ist die Anfangsdruckansteigzeit 
wenn es, wie in Fig. 25 erlautert. sich in der ubiichen auf 30 ms gesetzt. Wenn der Zahler CBF'\m Schritt 7090 
Position befindet Als Antwort auf die Anregung des 20 gleich null ist, wird die Bremsdrucksteueroperation ge- 
. Hauptsteuerventils A/C308 wird der Durchgang des starlet Ein Schritt 7110 wird ausgefOhrt um den Wert 
Hydraulikdriicks derart gehalten, daS der Druck eines eines SRL aktiven Zeitzahlers CSRL zu uberprOfen. 
Akkumulators 309 auf 5/?L313 und SRR'iU ubertra- Wenn der Wert davon ungleich null ist, folgt ein Schritt 
gen wird. Der Druck des Akkumulators 309 wird imme 7120, um den Zahler CSRL nur durch 1 zu dekrementie- 
auf 100 kg/cm^ gehalten durch einen Druckschalter 310 25 ren, worauf ein Schritt 7200 fur den 5/?^-Proze6 folgt 
und. eine Druckakkumulationspumpe 311, welche die Wenn CSRL gleich null, wird ein Schritt 7130 ausge- 
Bremsfliissigkeit von dem Behalter 3026 zu dem Akku- fiihrt um zu uberprOfen. ob ein SiJL-Haltezahler HSRL 
mulator 309 treibt Die an SRLM3 und SRRMA uber- gleich null ist Wenn der Zahler f/5/?i, gleich null ist und 
tragenen Driicke werden direkt an die Bremsscheiben damit das Ende des Bremdruckprozesses der vorange- 
176des hinteren linken Rades 17 und an die Bremsschei- 30 gangenen Periode anzeigt folgt ein Schritt 7160, um den 
be 166 des hinteren rechten Rades 16 ubertragen, bei Inhalt des Zahlers CSRL, des ZShlers HSRL und den 
Einnahrne der illustrierten Position (Normalposition), Linksseitenniodus MODLzu bestimmen. 
welche unter der Bedingung der Abregung angenom- Hiernach wird eine detallierte Beschreibung der Ope- 
men wird, wahrend als Antwort auf die 1 A-Anregung ration des Schrittes 7160 beziiglich Fig. 28 gegeben. Ein 
von S/?L313 und SRR3\A sie jeweils um die Halfte des 35 Schritt 7161 wird zuerst ausgefuhrt um den Wert eines 
vollstandigen Hubes bewegt werden und alle Eingangs- linken Drucksteuerzihlers CGBL in Obereinstimmung 
und Ausgangsrohre geschlossen sind, um den Haltemo- mit der GroBe der Anfangsbeschleunigung GRL des 
dus filrdas Beibehalten des Druckes anzunehmen. An- hinteren linken Rades 17 unter Verwendung einer Ta- 
dererseits als Antwort auf eine 2A-Anregung werden belle, wie in Fig. 30 erlautert zu bestimmen. Unter Be- 
sie uber den vollstandigen Hub bewegt um den Frei- 40 rUcksichtigung der Tatsache, dafl das Rutschen heftig 
setzmodus zu setzen, welcher den Druck an die Brems- ist wenn die Anfangsbeschleunigung GRL groBer ist 
scheiben freisetzt, an den Behalter 3026. wird es bevorzugt daB der Reibungskoeffizient kleiner 
In diesem Fall ist die ECU 30 zusatzlich ausgestattet ist und der Steuerbetrag bei der Bremssteuerung, wel- 
mit einem (nicht dargestellten) Ausgangsschaltkreis cher das Drehmoment absorbiert so klein wie moglich 
zum Ausgeben von Treibersignalen an MC308, 45 ist In einem darauffolgenden Schritt 7162 wird der Wert 
SRL3\3 und SRR3\4. Des weiteren, wie in Fig. 26 ge- eines linken druckbeibehaltenden Zahlers CTWL be- 
zeigt zusatzlich zur Operation (vgl. Rg. 2) der ECU 30 stimmt in Obereinstimmung mit dem Wert der Be- 
in der oben dargestellten Ausfuhrungsform wird ein schleunigung GVRL (vgl. Fig. 5) des linken angetriebe- 
Bremssteuerbasisschritt 7000 nach dem Leistungsreg- nen Rades unter Verwendung einer Tabelle wie in 
lersteuerbasisschritt 6000 hinzugefUgt um die Zulas- 50 Fig. 31 erlautert Es folgt ein Schritt 7163, um eine der 
sung Oder die Verhinderung der Bremssteuerung und Regionen "1" bis "4", wie in Fig. 29 erlautert zu bestim- 
die Berechnung des hydraulischen Bremsdruckes durch- men in Obereinstimmung mit den Werten Zielgeschwin- 
zufiihren. digkeit Vt des angetriebenen Rades, der Geschwindig- 
Fig. 27 zeigt im Detail den Bremssteuerbasisschritt keit VRLY des linken angetriebenen Rades und der 
7000. In einem Schritt 7010 wird das zugaiisfuhrende 55 Beschleunigung GV/?/. des linken angetriebenen Rades. 
Flag FT gepruft Wenn das Flag Fr"0" ist und damit Es folgen Schritte 7164 bis 7166, um die Werte des Zah- 
anzeigt daB die Zugsteuerung nicht durchgefuhrt wird, lers CSRL, des Zahlers HSRL und des linken Modus 
geht die Steuerung auf einen Schritt 7020 uber, um ein MODLzu bestimmen. Im Falle der Regionen"!" und "4", 
AnfangsprozeBflag TFB zuriickzusetzen, worauf ein da die Geschwindigkeit VTZLFdes linken angetriebenen 
Schritt 7030 folgt, um das Hauptsteuerventil A/C308 eo Rades variiert um sich der Zielgeschwindigkeit des lin- 
abzuschalten und die Quelle des Drucks an die Seite des ken angetriebenen Rades Vt anzunahern, wird ein 
Bremspedais 21 zuruckkehrt Dann wird diese Opera- Schritt 7167 ausgefuhrt um die Werte auf CSRL=0, 
tion beendet nach Zuriickkehren zu dem Normalmodus HSRL=5 und MODL= 1 zu setzen, um den Zustand zu 
zum Druckanstieg SRL 313 und SRR 314. Wenn sich das halten. Im Falle der Region "2", da die Geschwindigkeit 
zugausfuhrende Flag FTin der Setzbedingung befindet 65 des linken angetriebenen Rades V7?LFkleiner ist als die 
folgt ein Schritt 7050 zur Oberpriifung des Anfangspro- Zielgeschwindigkeit des linken angetriebenen Rades 
zeBflag FTB. Wenn sich das AnfangsprozeBflag FTB iri und variiert um sich von der Zielgeschwindigkeit Vt des 
Zuriicksetzbedingung befindet wird die Entscheidung angetriebenen Rades abzutrennen, wird ein Schritt 7168 
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ausgefiihrt. urn die Werte auf CSRL'^CGBL, 
HSRL=CTWL und MODL=^2 zu setzen. urn die 
Bremsscheibe i7b zu losen. Des weileren im Falle der 
Region "3", da die Geschwindigkeit VRLF des linken 
angetriebenen Rades groBer ist als die Zielgeschwlndig- 
keit Kf des angetriebenen Rades und davon abgetrennt 
wird, wird ein Schritt 7169 ausgefuhrt, urn die Werte auf 
CSRL^CGBL, HSRL^CTWL und MODL=0 zu set- 
zen, um die Bremsscheibe 17 anzuziehen. 

Ein Schritt 7200 jst vorgesehen zur Durchfiihrung 
desselben Prozesses wie die Schritte 7110 bis 7160 hin- 
blicklich der rechten angetriebenen Radseite. Des wei- 
tercn iiberpruft ein Schritt 7300 die Stimme des Zahlers 
HSRL und des Zahlers CSRLdes Schrittes 7160. Wenn 
die Summe gleich null ist, geht die Steuerung zu einem 
Schritt 7320 uber. Wenn nicht, wird in einem Schritt 
7310 der Strom nach SRL 313 gesteuert in Ubereinstim- 
mung mit dem Wert MODL, d. h., das Druckanwachsen 
wird durchgefuhrt, wenn MODL=null ist, die Druckbei- 



Al 



20 



rungsanfangswert KCTSzu eriangen entsprechend der 
Anfangsbeschleunigung GFI unter Verwendung einer 
in dem ROM 30d vorher gespeicherten Abbildung und 
um ihn auf einen Zugverzogerungswert CTSzu setzen 
5 und um des weiteren einen Abklingwert ACTS'm Ober- 
einstimmung mit der darin gespeicherten Abbildung zu 
eriangen. 

Hier in der Abbildung ist die Beziehung zwischen 
dem Zugverzogerungsanfangswert KCTS, dem Ab- 
10 klingwert ACTS und der Anfangsbeschleunigung GFI, 
wie in Fig. 33 eriautert. 

Auf Fig. 32 zuruckkommend wird darauf ein Schritt 
5286 durchgefuhrt., um das Flag FTS zu setzen. gefolgt 
von einem Schritt 5290. Wenn sich das Flag in gesetztem 
15 Zustand befindet, da der ProzeD nicht das erste Mai 
durchgefuhrt wird. folgt ein Schritt 5287. um den Zug- 
verzogerungswert Cr5 zu iiberpriifen, ob CTS>0, wo- 
durch die Ausfuhrung des Verzogerungsprozesses an- 
gezeigt wird. Wenn der ProzeQ bewirkt wird, folgt ein 



behaltung wird bewirkt, wenn AfC»DL=eins ist, und die 20 Schritt 5288, um den Verzogerungswert CTC durch 
rk,.,«i,„«,.«:„^^,...,-. .„:_j /ICTCzu verkleinern. Wenn andererseits C75'<0, geht 

die Steuerung zu einem Schritt 5269 uber, um den Ver- 
zogerungswert (TTSauf 0 zu setzen, worauf ein Schritt 
5290 folgt, um den im Schritt 5281 berechneten vorher- 
Durchfuhrung derselben Steuerung wie die Schritte 25 gehenden Wert SA durch den Verzogerungswert CTS 
7300 und 7310 bezuglich der Seite des rechten angetrie- zu verkleinern. 



Druckverminderunjg wird durchgefuhrt, wenn 
MODL=2 ist Die Schritte 7300 und 7310 sind Prozesse 
fur die Seite des linken angetriebenen Rades (hinteres 
linkes Rad 17). Die Schritte 7320 und 7330 sind fur die 



benen Rades (hinteres rechtes Rad 16). 

GemaB der Zugsteuerung, welche auf Bremsen ba- 
siert, wobei die Anfangsbeschleunigung GRL (GRR) 
des angetriebenen Rades groBer ist und des weiteren 
die Beschleunigung GVRL (GVRR) groBer ist, d. h. 
wenn der Reibungskoeffizient zwischen der StraOen- 
dberflache und dem Mantel des angetriebenen Rades 
klein ist und der Betrag des Rutschens des angetriebe- 
nen Rades groB ist. wird der Bremsdruck haufig einge- 
stellt, um das Rutschen auf einen erwQnschten Zustand 
zu steuern. Wenn zusatzlich die Rutschsteuerung er- 
reicht wird, um die Beschleunigung GVRL (GVRRJdes 
angetriebenen Rades zu vermindern, wird das Intervall 
zum Einstellen des Bremsdrucks langer, und eine er- 
wunschte Geschwindigkeit des angetriebenen Rades 
kann sanft erreicht werden. Entsprechend kann bei wei- 
terer Verwendung der Bremssteuerung eine passendere 
Zugsteuerung sichergestellt werdea 



[n dem Falle, daB geschaizt wird, daB die Anfangsbe- 
schleunigung GFf groB ist und im besonderen der Rei- 
bungskoeffizient zwischen der StraBenoberflache und 
30 dem Mantel des angetriebenen Rades klein ist, ist in 
dieser Operation der Effekt unmittelbar nach dem Auf- 
treten von Rutschen groB durch das Anwachsen des 
Verzogerungswens und es ist moglich, eine passende 
Steuerung in Obereinstimmung mit dem Zustand der 
35 StraBenoberflache zu realisieren. Des weiteren wird in 
dem oben beschriebenen ProzeB der Abklingwert 
ACTS in Obereinstimmung mit dem Anwachsen des 
Verzogerungswerts groBer und es ist daher moglich, das 
Anwachsen der Abzugstemperatur und die Verschlech- 
40 terung der Emission infolge der Verzogerung zu redu- 
zieren. 

Obwohl hier der oben erwahnte ProzeB mit dem Zeit- 
interrupt bewirkt wird, ist es ebenso passend, den Rota- 
tionsinterrupt unabhingig des Einspritzbasisprozesses 



ZusStzlich" kann fflr die Rutschsteuerung die Steue- 45 des Schrittes 5000 zu verwenden. 



rung der ZUndpunkteinstellung verwendet werden. In 
diesem Fall ist die Reaktion extrem hoch, obwohl die 
reduzierte Rate des Drehmoments ca. 20% betragt. Be- 
sonders im Falle, daB der Reibungskoeffizient niedrig 



Es sollte verstanden werden, daB sich das Vorausge- 
hende nur auf eine bevorzugte AusfQhrungsform der 
Erfindung bezieht, und daB es beabsichtigt ist, alle Ver- 
anderungen und Modifikationen der Ausfuhrungsform 



ist, wird die Durchfuhrung der Steuerung verbesserl 50 der Erfindung abzudecken, welche hierin zum Zwecke 



durch Verzogerung, wenn schnell unterdruckt wird, daB 
der Grad des Rutschens des angetriebenen Rades groB 
wird. Auf diese Weise wird der Schritt 5280 von Fig. 9 
durch den in Fig. 32 dargestellten ProzeB durchgefuhrt 



der Offenbarung verwandt wurden, welche keine Ab- 
wendung vom Geist und vom Umfang der Erfindung 
darstellen. Obwohl z. B. die Ausfuhrungsform fiip ein 
benzinbetriebenes Kraftfahrzeug verwandt wird, i 



In Fig. 32 wird zuerst ein ProzeB ausgefiihrt um einen 55 ebenso passend, fiir ein dieselbetriebenes Kraftfahrzeug 



Zundpunkteinstellungsvorruckwert SA zu eriangen auf 
der Basis des Ansaugrohrdruckes PM, der Motordreh- 
zahl Ne, der Ansaugtemperatur THA usw. in Oberein- 
stimmung mit einer bekannten Berechnungsmethode 



verwandt zu werden. In dem Falle, daB die Zugsteue- 
rung fiir einen Dieselmotor bewirkt wird, ebenso wie die 
Zugsteuerung infolge des Leistungsregelventils 3, wird 
zuerst das erforderliche Drehmoment bestimmt Im 



zur ZUndpunkteinstellung. Es folgt ein Schritt 5282 zur eo le der Verwendung einer VE-Pumpe (VEtype pump), ist 



OberprOfung des zugausfuhrenden Flags FT. Wenn das 
Flag "0" ist, wird ein Schritt 3283 ausgefuhrt, um ein 
ZundungsanfangsprozeSflag FTl^zurQckzusetzen, wor- 
auf ein Schritt 5290 folgt Wenn sich das Flag FT in 



die Beziehung zwischen der Position des Spillringes und 
dem Motordrehmoment derart, wie iti Fig. 34 eriautert 
Hier variiert die Beziehung in Obereinstimmung mit der 
Motordrehzahl und besitzt eine nach oben gerichtete 



gesetztem Zustand befindet folgt ein Schritt 5284, um 65 gekrummte Charakteristik. Um dies zu korrigie 



das Flag FTS zu uberprufen. Wenn durch "0" angezeigt 
wird, daB der ProzeB das erste Mai durchgefuhrt wird, 
wird ein Schritt 5285 ausgefuhrt um einen Zugverzoge- 



i,wird 



in einem ProzeB entsprechend dem Schritt 6100 oder 
6400 des Leistungsreglersteuerbasisprozesses das An- 
triebsdrehmoment zu dem Zeitpunkt des Auftretens 
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von Rutschen eriangt unter Verwendung einer zweidi- 
mensionalen Abbildung zwischen der Spillringposition 
und der Motordrehzahl Ne, und des weiteren wird die 
Zielspillrihgposition eriangt in Obereinstimmung mit ei- 
ner zweidimensionalen Abbildung zwischen dem erfor- s 
derlichen Drehmoment und der Motordrehzahl Ne, wo- 
durch es moglich ist, die Steuerung mit hoher Genauig- 
k'eit durchzufiihren, ebenso gut wie die Zugsteuerung 
durch das Leistungsregelventil. Des weiteren wird im 
Falle der Verwendung einer Leitungstyppumpe (line ty- lo 
pe pump) die Steuerdurchschieberposition (control ruck 
position) auf ahnliche Weise gesteuert 

PatentansprOche 

15 

1, Rutschsteuervorrichtung zur Verwendung in ei- 
nam Kraftfahrzeug mit: 

einer antriebskrafterzeugenden Vorrichtung (1), 
welche in dem Kraftfahrzeug montiert ist zur Er- 
zeugung einer Antriebskraft, um das Kraftfahrzeug 20 
anzutreiben; 

einer ersten Feststeilungsvorrichtung (16a. i7a) 
zum Feststellen einer Geschwindigkeit eines ange- 
triebenen Rades (16, 17) des Kraftfahrzeugs, wel- 
ches angetrieben wird durch die Antriebskraft, wel- 25 
che erzeugt wird von der antriebskrafterzeugenden 
Vorrichtung; 

einer zweiten Feststeilungsvorrichtung zum Fest- 
stellen einer Laufgeschwindigkeit des Kraftfahr- 
zeugs; 30 
einer Entscheidungsvorrichtung zur Bestimmung 
des Auftretens von Rutschen des angetriebenen 
Rades (16. 17) auf der Basis der Feststellungsresul- 
tate der ersten und der zweiten Feststellungsvor- 
richtungen; 35 
einer dritten Feststeilungsvorrichtung zum Fest- 
stellen einer Beschleunigung des angetriebenen 
Rades (16, 17) zum Zeitpunkt der Bestimmung des 
Aufti-etens von Rutschen durch die Entscheidungs- 
vorrichtung; 40 
einer antriebskrafteinstellenden Vorrichtung zum 
Einstellen einer Antriebskraft des Kraftfahrzeugs; 
und 

einer Steuervorrichtung zum Steuern der antriebs- 
krafteinstellenden Vorrichtung auf der Basis der 45 
Beschleunigung, welche festgestellt wird durch die 
dritte Feststeilungsvorrichtung, wenn die Entschei- 
dungsvorrichtung das Auftreten von Rutschen des 
angetriebenen Rades (16, 17) bestimmt hat. 
2. Rutschsteuervorrichtung nach Anspruch 1, da- 50 
durch gekennzeichnet, daB die Steuervorrichtung 
umfaBt: 

eine selbsttatige Regelvorrichtung zur Durchfiih- 
rung einer selbsttatigen Regelung der antriebs- 
krafteinstellenden Vorrichtung derart, daB die Ge- 55 
schwindigkeit des angetriebenen Rades (16, 17), 
welche durch die erste Feststeilungsvorrichtung 
(16a. 17a; festgestellt wird, gleich wird einer Zielan- 
triebsradgeschwindigkeit, welche bestimmt wird in 
Obereinstimmung mit der Fahrzeuggeschwindig- eo 
,keit. welche durch die zweite Feststeilungsvorrich- 
tung festgestellt wird; und 

eine Anfangswertsetzvorrichtung zur Bestimmung 
eines Anfangswertes in der selbsttatigen Rege- 
lungsvorrichtung hinblicklich der antriebskraftein- 65 
• stellenden Vorrichtung in Obereinstimmung mit 
der Beschleunigung. welche festgestellt wird durch 
die dritte Feststeilungsvorrichtung. 



3. Rutschsteuervorrichtung nach Anspruch 2, da- 
durch gekennzeichnet, daB die antriebskrafterzeu- 
gende Vorrichtung (1) ein Benzinmotor ist. 

4. Rutschsteuervorrichtung nach Anspruch 3, da- 
durch gekennzeichnet, daB die antriebskrafteinstel- 
lende Vorrichtung (I) eiti Leistungsregelventil (3) 
zur Einstellung des Betrages der Einfiihrungsluft in 
den Motor ist. 

5. Rutschsteuervorrichtung nach Anspruch 4, da- 
dUrch gekennzeichnet, daB die selbsttatige Rege- 
lungsvorrichtung umfaflt: 

eine Zieldrehmomentsetzvorrichtung zur Bestim- 
mung eines Drehmomentzielwertes eines Drehmo- 
ments, welches erzeugt wird durch den Benzinmo- 
tor in Obereinstimmung mit der Differenz zwi- 
schen der Zielantriebsradgeschwindigkeit und der 
Antri.ebsradgeschwindigkeit; 
eine Zieloffnungsgradsetzvorrichtung zum Setzen 
eines Zielleistungsreglerdffnungsgrads entspre- 
chend dem Zieldrehmoment; und 
eine Leistungsregelbetriebsvorrichtung zum Be- 
trieb des Leistungsregelventils (3), um den Ziellei- 
stungsregleroffnungsgrad zu entnehmen. 

6. Rutschsteuervorrichtung nach Anspruch 1, da- 
dui-ch gekennzeichnet, daB die antriebskrafterzeu- 
gende Vorrichtung (1) ein Benzinmotor ist. 

7. Rutschsteuervorrichtung nach Anspruch 6, da- 
durch gekennzeichnet, daB die antriebskrafteinstel- 
lende Vorrichtung ein solenoidbetriebenes kraft- 
stoffeinspritzendes Ventil (8) ist, und die Steuervor- 
richtung eine Zeitperiode zum Stoppen einer 
Kraftstoffversorgung von dem kraftstoffeinsprit- 
zenden Ventil (8) an den Motor (t) bestimmt in 
Obereinstimmung mit der Beschleunigung, welche 
festgestellt wird durch die dritte Feststeilungsvor- 
richtung, und das kraftstoffeinspritzende Ventil (8) 
steuert, um die Kraftstoffversorgung nur fur die 
bestimmte Zeitperiode abzutrennen. 

8. Rutschsteuervorrichtung nach Anspruch 6. da- 
durch gekennzeichnet, daB die antriebskrafteinstel- 
lende Vorrichtung eine Zundvorrichtung (9, 10, 11) 
ist zur Ziindung einer Mischung von Luft und 
Kraftstoff in dem Motor, und die Steuervorrich- 
tung einen Verzogerungswertzum Hinausschieben 
dei- ZQndpunkteinstellung der Zundungsvorrichr 
tung (9, 10, It) bestimmt und die Zundvorrichtung 
(9, 10, 11) steuert, um durch eine Zeit hinausgescho- 
ben zu werden entsprechend dem vorherbestimm- 
ten Verzogerungswert. 

9. Rutschsteuervorrichtung nach Anspruch 1, da- 
durch gekennzeichnet, daB die antriebskrafteinstel- 
lende Vorrichtung eine Bremsvorrichtung ist, wel- 
che hinblicklich des angetriebenen Rades vorgese- 
hen ist, und die Steuervorrichtung eine Bremskraft 
der Bremsvorrichtung in Obereinstimmung mit der 
Beschleunigung steuert. 

10. Rutschsteuervorrichtung nach Anspruch 1, da- 
durch gekennzeichnet, daB die antriebskrafterzeu- 
gende Vorrichtung (1) ein Dieselmotor ist. 

11. Rutschsteuervorrichtung nach Anspruch 2, da- 
durch gekennzeichnet, daB die antriebskrafterzeu- 
gende Vorrichtung (1) ein Dieselmotor ist. 

12. Rutschsteuervorrichtung nach Anspruch 10, da- 
durch gekennzeichnet, daB die antriebskrafteinstel- 
lende Vorrichtung ein Spillring ist zur Einstellung 
eines Betrages von Kraftstoff, mit dem der Motor 
versorgt wird, und die Steuervorrichtung eine Posi- 
tion des Spillrings steuert in Obereinstimmung mit 
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der Beschleunigung. 

13. Rutschsteuervorrichtung nach Anspruch 1 1, da- 
durch gekennzeichnet, daB die antriebskrafteinstel- 
lende Vorrichtung ein Spillring ist zur Einstellung 
eines Betrages von Kraftstoff, mit welcher der Mo- s 
tor (1) versorgt wird, und die Steuervorrichtung 
eine Position des Spillrings steuert, in Obereinstim- 
mung mit der Beschleunigung. 

14. Rutschsteuervorrichtung nach Anspruch 10. da- 
durch gekennzeichnet, daB die antriebskrafteinstel- lo 
lende Vorrichtung eine Schiebersteuerung ist zur 
Steuerung der Kraftstoffmenge, mit welcher der 
Motor versorgt wird. 

15. Rutschsteuervorrichtung nach Anspruch 1 1, da- 
durch gekennzeichnet. daB die antriebskrafteinstel- 15 
iende Vorrichtung eine Schiebersteuerung ist zur 
Steuerung der Kraftstoffmenge, mit welcher der 
Motor versorgt wird. 

16. Rutschsteuervorrichtung zur Verwendung in ei- 
nem Kraftfahrzeug mit: 20 
einem Motor (1), welcher in dem Kraftfahrzeug 
montiert ist; 

einer drehmomenteinstellenden Vorrichtung zum 
Einstelien eines Drehmoments des Motors durch 
Einstellung seiner Position; 25 
einer ersten Feststellungsvorrichtung (16a, i7a) 
zum Feststellen einer Geschwindigkeit eines ange- 
triebenen Radesdes Kraftfahrzeugs; 
einer zweiten Feststellungsvorrichtung zum Fest- 

, stellen einer Geschwindigkeit des Kraftfahrzeugs; 30 
einer Entscheidungsvorrichtung zum Bestimmen 
des Auftretens von Rutschen des angetriebenen 

. Rades; 

einer ersten Setzvorrichtung zum Setzen einer 
Zielantriebsradgeschwindigkeit in Obereinstim- 35 
mung mit der festgestellten Fahrzeuggeschwindig- 
keit, wenn die Entscheidungsvorrichtung das Auf- 
treten von Rutschen bestimmt hat; 
einer zweiten Setzvorrichtung zum Setzen eines 
Zieldrehmoments des Motors in Obereinstimmung 40 
mit der Abweichung der Zielantriebsradgeschwin- 
digkeit von der Antriebsradgeschwindigkeit, wel- 
che festgestellt wird durch die erste Feststellungs- 
vorrichtung; 

einer dritten Setzvorrichtung zum Setzen einer 45 
Zielposition der drehmomenteinstellenden Vor- 
richtung entsprechend dem Zieldrehmoment; und 
einer Steuervorrichtung zum Steuern der Position 
der drehmomenteinstellenden Vorrichtung in 
Obereinstimmung mit der Zielposition. so 

17. Rutschsteuervorrichtung nach Anspruch 16, da- 
durch gekennzeichnet. daB der Motor (1) ein Ben- 
zinmotbr ist und die drehmomenteinstellende Vor- 
richtung ein Leistungsregelventil (3) ist. 

18. Rutschsteuervorrichtung nach Anspruch 16, da- 55 
durch gekennzeichnet, dafl der Motor (1) ein Die- 
selmotor ist und die drehmomenteinstellende Vor- 
richtung ein Spillring ist. 

19. Rutschsteuervorrichtung nach Anspruch 16, da- 
durch gekennzeichnet, daB der Motor (1) ein Die- eo 
selmotor ist und die drehmomentsteuernde Vor- 
richtung eine Schiebersteuerung ist. 

20. Rutschsteuervorrichtung zur Verwendung in ei- 
nem Kraftfahrzeug, welches ein Antriebsrad (16, 
17) besitzt, welches durch einen Motor (1) des 65 
Kraftfahrzeugs angetrieben wird, mit: 

einem Leistungsregelventil (3) zum Einstelien einer 
Antriebskraft des Motors; 
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• einer Antriebsradgeschwindigkeitfeststellungsvor- 
richtung(16a, ITa^zum Feststellen einer Geschwin- 
digkeit des angetriebenen Rades; 
einer Uufgeschwindigkeitfeststellungsvorrichtung 
zum Feststellen einer Laufgeschwindigkeit des 
Kraftfahrzeugs; 

einer Rutschentscheidungsvorrichtung zum Be- 
stimmen des Auftretens von Rutschen des angetrie- 
benen Rades auf der Basis der Geschwindigkeit des 
angetriebenen Rades und der Laufgeschwindigkeit 
des Fahrzeugs; 

einer Antriebsraddrehmomentfeststellungsvorrich- 
tung zum Feststellen eines Drehmoments des ange- 
triebenen Rades; 

einer Antriebsradbeschleunigungsfeststellungsvor- 
richtung zum Feststellen einer Beschleunigung des 
angetriebenen Rades; 

einer zielantriebsdrehmomentberechnenden Vor- 
richtung zum Berechnen eines Zielantriebsdrehmo- 
ments des Motors in Obereinstimmung mit dem 
Drehmoment des angetriebenen Rades und der Be- 
schleunigung zu dem Zeitpunkt des Auftretens von 
Rutschen des angetriebenen Rades; 
einer Leistungsregleroffnungsgradberechnenden 
Vorrichtung zur Berechnung eines Zieloffnungs- 
grades des Leistungsregelventils in Obereinstim- 
mung mit dem Zielantriebsdrehmoment; und 
einer Leistungsregelventilbetriebsvorrichtung zum 
Betrieb des Leistungsregelventils (3), urn den be- 
rechneten Offnungsgrad zu entnehmen. 

21. Rutschsteuervorrichtung nach Anspruch 20, des 
weiteren gekennzeichnet durch eine Motordreh- 
zahlfeststellungsvorrichtung zum Feststellen einer 
Motordrehzahl, wobei die Drehmomentfeststell- 
vorrichtungdes angetriebenen Rades eine Vorrich- 
tung umfaBt zur Berechnung des vorliegenden 
Drehmoments des angetriebenen Rades in Ober- 
einstimmung mit einer Drehmomentcharakteristik 
des angetriebenen Rades (16, 17), welche bestimmt 
wird auf der Basis der Beziehung zwischen dem 
Offnungsgrad des Leistungsregelventils (3) und der 
Motordrehzahl, und wobei die leistungsregleroff- 
nungsgradberechnende Vorrichtung eine Vorrich- 
tung umfaBt zur Berechnung eines Zieloffnungs- 
grads des Leistungsreglerventils auf der Basis des 
Zielantriebsdrehmomenis und der Motordrehzahl 
in Obereinstimmung mit der Drehmomentcharak- 
teristik des angetriebenen Rades. 

22. Rutschsteuervorrichtung nach Anspruch 20, da- 
durch gekennzeichnet. daB die Zieldrehmomentbe- 
rechnungsvorrichtung des angetriebenen Rades 
(16, 17) umfaBt: 

eine selbsttatige Regelungsvorrichtung zur Durch- 
fiihrung einer selbsttatigen Regelung des Zieldreh- 
moments des angetriebenen Rades (16, 17) derart. 
daB die Geschwindigkeit des angetriebenen Rades 
(16, 17), welche festgestellt wird durch die Antriebs- 
radgeschwindigkeitsfeststellungsvorrichtung, 
gleich wird einer Zielantriebsradgeschwindigkeit, 
welche bestimmt wird in Obereinstimmung mit der 
Laufgeschwindigkeit des Fahrzeugs. welche festge- 
stellt wird durch die Laufgeschwindigkeitsfeststel- 
lungsvorrichtung; und 

eine Anfangswertsetzvorrichtung zum Bestimmen 
eines Anfangswerts der selbsttatigen Regelungs- 
vorrichtung in Obereinstimmung mit einem 
Rutschzustand des angetriebenen Rades, welcher 
eriangt wird auf der Basis des Drehmomenu des 
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angetriebenen Rades und der Beschleunigung zu 
dem Zeitpunkt des Auftretens von Rutschen des 
angetriebenen Rades. 

23. Rutschsteuervorrichtung nach Anspruch 21, da- 
durch gekennzeichnet, da6 die Antriebsradziel- 5 
drehrnomentberechnungsvorrichtungumfaBt: 
eine selbsttatige Regelungsvorrichlung zur Durch- 
fiihriing der selbsttatigen Regelung des Zieldreh- 
moments des angetriebenen Rades (16, 17) derart, 
daQ die Antriebsradgeschwindigkeit, welche fest- 10 
gestellt wird durch die Antriebsradgeschwindig- 
keitsfeststellungsvorrichtung (16a, ila), gleich wird 
einer Antriebsradzielgeschwindigkeit, welciie be- 
stimmt wird in Obereinstimmung mit der Laufge- 
schwindigkeit des Fahrzeugs, welche festgestellt 15 
wird durch die Laufgeschwindigkeitsfeststellungs- 
vorrichtung; und 

eine Anfangswertsetzvorrichtung zum Bestimmen 
eines Anfangswerts der selbsttatigen Regelvorrich- 
tung in Obereinstimmung mit einem Rutschzustand 20 
des angetriebenen Rades (16, 17), welcher erlangt 
wird auf der Basis des Drehmonients des angetrie- 
benen Rades (16, 17) und der Beschleunigung zu 
dem Zeitpunkt des Auftretens von Rutschen des 
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